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PENDAHULUAN 
 
1.1. Latar Belakang 
Seiring dengan meningkatnya intensitas penduduk dalam memenuhi 
kebutuhannya akan barang atau jasa, permintaan akan jasa angkutan khususnya 
jasa angkutan umum antar kota semakin diperlukan. Selain itu ditunjang dengan 
tersedianya jaringan jalan raya yang memadai khususnya di pulau Jawa 
perusahaan jasa angkutan umum mengalami pertumbuhan yang sangat pesat. 
Namun keadaan ekonomi yang sekarang ini tidak menentu serta tingginya biaya 
operasional maka perusahaan angkutan umum terpaksa menaikkan tarif. Namun 
untuk dapat bersaing dengan perusahaan angkutan umum lain, kualitas pelayanan 
harus ditingkatkan agar pangsa pasar dapat dipertahankan. 
Perilaku pengguna jasa angkutan umum dalam memilih moda angkutan secara 
umum ditentukan oleh 3 (tiga) faktor yaitu : karakteristik perjalanan, karakteristik 
pelaku perjalanan, dan karakteristik sistem transportasi. Karakteristik perjalanan 
meliputi: jarak dan maksud perjalanan, sedangkan karakteristik pelaku perjalanan 
antara lain: tingkat pendapatan, kepemilikan kendaraan, dan pekerjaan. 
Karakteristik sistem transportasi meliputi: waktu perjalanan relatif, biaya 
perjalanan relatif dan tingkat pelayanan relatif. Jika ditinjau dari sisi penyedia 
trasportasi, perilaku pemilihan moda angkutan dapat dipengaruhi dengan adanya 
perubahan karakteristik sistem transportasi. 
Mobilitas penduduk kota Surakarta dengan tujuan Yogyakarta semakin 
meningkat. Hal ini disebabkan antara lain banyaknya pekerja, hubungan sosial 
seperti pendidikan dan perdagangan antara kedua kota dan merupakan daerah 
tujuan wisata budaya maupun belanja. Saat ini sudah banyak angkutan umum 
yang tersedia baik darat berupa bus dan kereta api maupun angkutan udara. Moda 
angkutan bus dan kereta api tersedia dengan kelas layanan ekonomi, bisnis dan 
eksekutif. Semakin tingginya kebutuhan akan jasa transportasi maka pengguna 
jasa transoprtasi akan semakin selektif dalam memilih moda mana yang paling 
menguntungkan yang digunakan sebagai sarana pemenuhan kebutuhan. Tingkat 
pelayanan, tariff, waktu perjalanan, kenyamanan merupakan salah satu aspek 
penting bagi konsumen dalam menentukan pilihan moda mana yang akan dipakai. 
Hal ini perlu mendapat perhatian dari pemilik jasa transportasi dalam persaingan 
usaha di bidang transportasi. 
Dengan melihat adanya alternatif pemilihan moda angkutan untuk sarana 
mobilitas penduduk dalam rangka peningkatan pelayanan angkutan umum maka 
dirasa perlu menganalisis pemodelan terhadap pemilihan moda angkutan umum 
antara moda bus dengan kereta api. Dengan adanya pemodelan pemilihan moda 
tersebut akan diketahui kecenderungan penumpang dan besarnya permintaan 
terhadap moda-moda tersebut. 
Model pemilihan moda yang telah dikembangkan pada umumnya menggunakan 
data hasil observasi dilapangan (revealed preference). Hal ini berarti data tersebut 
merupakan data pengguna moda angkutan yang telah dipilih dan dilakukan oleh 
pelaku perjalanan. Di sisi lain pemilihan moda dapat dikembangkan dengan 
menggunakan data berdasarkan respon pelaku perjalanan terhadap  berbagai 
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alternatif situasi perjalanan yang ditawarkan. Hal ini berarti bahwa data tersebut 
merupakan pilihan hipotesis dari pelaku perjalanan. Data pilihan hipotesis 
konsumen tersebut dapat diperoleh dengan suatu metode pengumpulan data yang 
disebut stated preference. 
Metode stated preference adalah perangkat survey dalam riset pemasaran dan 
mulai ditetapkan dalam bidang perencanaan transportasi sejak tahun 1970. 
Metode stated preference menawarkan beberapa keuntungan menarik antara lain: 
1. Peneliti dapat melakukan kontrol tentang situasi yang diharapkan akan 
dihadapi oleh responden. 
2. Dapat memunculkan variabel kuantitatif sekunder dengan mudah karena 
peneliti menggunakan teknik kuesioner untuk menyatakan variabel tersebut. 
3. Dalam kebijaksanaan yang sifatnya baru, stated preference dapat digunakan 
sebagai media peramalan. 
4. Karena satu responden memberikan jawaban atas berbagai situasi perjalanan, 
maka jumlah sampel relatif tidak terlalu banyak. Meskipun demikian 
pemilihan sampel diharapkan mampu mewakili kelompok masyarakat 
(populasi) yang diteliti. 
Melihat prospek dan peranan jasa angkutan umum bus dan kereta api di masa 
mendatang, perlu dilakukan penelitian pemodelan pemilihan moda dengan 
menggunakan metode stated preference. Teknik stated preference ini diharapkan 
akan memberikan kontribusi yang besar bagi pengusaha jasa angkutan umum 
dalam mengetahui atribut – atribut internal moda angkutan umum khususnya bus 
dan kereta api dan kontribusi masing-masing atribut dalam perolehan pangsa 
pasar. 
1.2. Rumusan Masalah 
1. Bagaimana respon penumpang terhadap atribut-atribut pelayanan dan 
pengaruhnya terhadap permintaan moda bus dan kereta api. 
2. Bagaimana model pemilihan moda angkutan bus dan kereta api dengan 
menggunakan metode stated preference. 
1.3. Batasan Masalah 
Untuk membatasi lingkup permasalahan, maka diperlukan pembatasan masalah 
sebagai berikut: 
1. Tinjauan masalah dibatasi pada pemilihan moda angkutan tehadap 2(dua) jenis 
moda angkutan yaitu bus (Langsung Jaya) dan Kereta Api (Pramek). 
 iv
2. Pembuatan model pemilihan antara 2(dua) moda angkutan umum berdasar 
respon penumpang dengan teknik stated preference dengan cara melakukan 
perubahan atribut pelayanan pada salah satu moda. 
3. Model pemilihan moda yang dipilih adalah model logit biner dan termasuk 
trip intercharge modal split model. 
4. Dalam penelitian ini pemilihan moda angkutan dilakukan sebagai variabel 
terikat, sedangkan atribut internal moda seperti: tarif, waktu perjalanan, dan 
kualitas pelayanan diperlukan sebagai variabel bebas. Kualitas pelayanan 
meliputi: toilet, air conditioner, konfigurasi tempat duduk, dan keamanan. 
5. Data respon penumpang dibatasi untuk dari daerah asal Solo dengan tujuan 
Jogja dan kelas ekonomi. 
6. Data-data karakteristik penumpang seperti: jenis kelamin, usia, pekerjaan, 
maksud perjalanan, dan tingkat pendapatan tidak dapat diperhitungkan sebagai 
variabel bebas tetapi dipakai sebagai pertimbangan dalam menilai respon 
penumpang. 
7. Penentuan waktu perjalanan tidak memperhitungkan excess travel time. 
8. Lokasi pengambilan data adalah stasiun Solo Balapan dan Terminal Tertonadi. 
9. Penentuan jumlah sampel mengacu pada data jumlah penumpang rata-rata 
jumlah trayek Solo-Jogja selama satu hari yang dianggap sebagai populasi. 
1.4. Tujuan Penelitian 
Tujuan yang ingin dicapai dalam penelitian ini adalah: 
1. Mengetahui respon penumpang terhadap atribut-atribut pelayanan dan 
pengaruhnya terhadap permintaan moda bus dan kereta api. 
2. Membuat model pemilihan moda angkutan berdasarkan respon penumpang 
dengan teknik stated preference. 
1.5. Manfaat Penelitian 
Manfaat teoritis dari penelitian ini adalah memperdalam pengetahuan tentang 
pemodelan permintaan transpotasi dan perencanaan transportasi. Manfaat praktis 
dari penelitian ini adalah sebagai pertimbangan bagi pengambil kebijaksanaan 
dalam bidang perencanaan transportasi khususnya angkutan umum. 
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BAB 2 
LANDASAN TEORI 
 
2.1. Tinjauan Pustaka 
Model pemilihan moda (modal split) yang merupakan salah satu bagian dari 
model perencanaan trasportasi empat tahap bertujuan mengkaji penentuan jenis 
(moda) transportasi yang digunakan sebagai alat transportasi. Menurut Ortuzar 
(1994) analisis modal split digunakan untuk membandingkan keuntungan dan 
kerugian terhadap pemakaian alat transportasi. Pemilihan alat transportasi 
merupakan suatu elemen yang penting dalam perencanaan transportasi.  
Penelitian sejenis juga dilakukan oleh beberapa orang. Misalnya penelitian 
berjudul “Incorporating Observed and Unobserved Heterogeneity in Urban Work 
Travel Mode Choice Modeling” oleh Chandra R. Bhath pada tahun 2006 di 
Universitas Texas di Austin. Pada penelitian ini dibuat suatu model cara 
perjalanan kerja berdasarkan kegunaan acak  diasumsikan bahwa pilihan seorang 
individu atas kesempatan memilih moda mana yang dapat membantu individu 
tersebut memperoleh keuntungan paling besar baik secara langsung maupun tidak 
langsung. Hasil dari penelitian ini adalah moda yang paling dapat membantu 
dalam pekerjaan adalah dengan menggunakan kendaraan pribadi karena selain 
biaya lebih cepat, tidak terikat oleh kebutuhan orang lain dan merupakan moda 
yang paling efektif dalam membantu pekerjaan yang butuh waktu singkat dalam 
mobilitasnya. Selain itu di kota maju biaya perjalanan tidak berdampak besar 
terhadap keputusan seseorang untuk memilih suatu moda tetapi lebih kepada 
waktu yang dibutuhkan. Penelitian ini dapat membantu penulis dalam hal 
pemilihan moda yang kemudian dibuat suatu formula sehingga dapat menjadi 
bahan referensi. 
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Ada juga penelitian mengenai distribusi barang dan jasa oleh moda kereta api 
yang berjudul “The Goods or Leisure Tradeoff And Disaggregate Work Trip 
Mode Choice Models” yang dilakukan oleh Daniel Mc Fadden di Amerika. 
Penelitian ini mengenai pemodelan distribusi barang/ jasa terhadap pemilihan 
moda perjalanan. Penenlitian ini menggunakan metode disagregat karena data 
yang digunakan adalah data rumah tangga atau individual karena distribusi barang 
atau jasa hanya di 1(satu) zona saja. Hasil dari penelitian ini menunjukkan bahwa 
moda yang paling efektif adalah dengan moda kereta api kerena mudah, murah 
dan cepat. Hal itu dipengaruhi juga permintaan kebutuhan akan barang/ jasa yang 
tinggi. Sedangkan dengan moda angkutan lain seperti bus atau truck selain 
memerlukan waktu yang lama biaya yang dibutuhkan juga besar. Selain itu bus 
dan truck hanya digunakan sebagai sarana pendukung untuk pendistribusian saja. 
Dari penelitian ini dapat menjadi referensi  dan pelengkap baik dari segi metode, 
rumus pemodelan dan moda yang digunakan. 
Penelitian yang serupa berjudul “Pemodelan Pemilihan Moda Angkutan Kereta 
Api dan Bus Kelas Eksekutif dengan Teknik Stated Preference” dengan studi 
kasus Solo-Jakarta juga pernah dilakukan oleh Mustaji mahasiswa Teknik Sipil 
Universitas Sebelas Maret pada tahun 2001. Dalam penelitian ini dapat dlihat 
bagaimana seseorang memilih suatu moda sebagai media transportasi dilihat dari 
pelayanan, tarif, waktu perjalanan dan hal-hal lain sehingga dapat dilihat faktor 
mana yang paling berpengaruh kemudian membuat suatu model. Hasil dari 
penelitian ini adalah Ln(Pb/Pka) = 0,657+0,002858(Cb-Cka)-0,0696(Tb-Tka)-
0,167(Sb-Ska), dimana P (probabilitas pemilihan), C (tarif), T (waktu), S 
(pelayanan)  Penelitian ini sangat membantu karena selain metode yang 
digunakan sama dengan metode penelitian ini, penelitian ini juga sebagai 
pelengkap penelitian sebelumnya dengan kelas ekonomi dan studi kasus Solo-
Yogyakarta. 
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2.2. Dasar Teori 
2.2.1 Model Pemilihan Moda Angkutan 
Ortuzar (1994) menyatakan bahwa pemilihan moda transportasi merupakan 
bagian yang sangat penting dari model perencanaan transportasi. Hal ini 
disebabkan karena pemilihan moda menjadi kunci yang memainkan peranan 
angkutan umum dalam pembuatan kebijakan transportasi. 
Faktor utama yang mempengaruhi pelayanan angkutan umum menurut Morlok 
(1988) berkaitan dengan waktu perjalanan atau kecepatan perjalanan, sedangkan 
faktor-faktor kualitas lain dapat diabaikan. Pada dasarnya kualitas layanan kereta 
api dapat dibedakan menjadi: 
1. Elemen layanan yang mempengaruhi penumpang seperti: kecepatan 
perjalanan, keandalan, dan keselamatan. 
2. Service Quality terdiri dari aspek-aspek kualitatif seperti: kenyamanan dan 
kemudahan menggunakan sistem angkutan, kenyamanan perjalanan, estetika, 
kebersihan, dan tarif yang harus dibayar. 
Model pemilihan moda (modal split) menurut Bruton (1975) dapat didefinisikan 
sebagai komposisi penggunaan berbagai moda transportasi dari total perjalanan. 
Modal split dapat direprentasikan secara numerik sebagai rasio atau prosentasi 
penggunaan suatu moda terhadap total perjalanan. 
Setelah mengetahui peranan model pemilihan moda dalam proses perencanaan 
transportasi, hal penting yang perlu diketahui adalah bagaimana membuat dan 
menggunakan model pemilihan moda yang sensitif terhadap atribut-atribut 
perjalanan yang mempengaruhi pemilihan moda angkutan oleh pelaku perjalanan. 
Semua prosedur model pemilihan moda didasarkan pada asumsi bahwa proporsi 
permintaan transportasi dengan menggunakan bus, kereta api, atau mobil pribadi 
akan tergantung pada keberadaan masing-masing moda transportasi dalam 
kaitannya dengan persaingannya. 
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Pada umumnya pemilihan moda transportasi menurut (Bruton, 1975) dibedakan 
atas 3 faktor, yaitu: 
1. Karakteristik perjalanan yang meliputi: jarak perjalanan (journey length), 
waktu perjalanan, dan maksud perjalanan. 
2. Karakeristik pelaku perjalanan meliputi: tingkat pendapatan, kepemilikan 
kendaraan, dan status sosial. 
3. Karakteristik sistem transportasi yang meliputi: biaya perjalanan relatif, waktu 
perjalanan relatif, dan tingkat pelayanan relatif. 
Model pemilihan moda seharusnya mempertimbangkan faktor-faktor seperti 
diatas. Tetapi menurut Ortuzar (1994) model pemilihan moda yang sederhana 
dengan menggunakan konsep generalized cost untuk mempresentasikan beberapa 
faktor kualitatif dari karakter sistem transportasi. Berdasarkan data yang 
digunakan untuk pembuatan modelnya, model pemilihan moda dapat dibedakan 
menjadi model agregat jika menggunakan informasi suatu zona atau antar zona, 
dan disebut model disagregat jika menggunakan data rumah tangga atau 
individual. 
a. Karakteristik Sistem Transportasi 
Faktor perbedaan karakteristik sistem transportasi merupakan faktor penting yang 
mempengaruhi pemilihan moda diantara berbagai jenis moda angkutan umum. 
Faktor karakteristik menurut (Bruton 1975) meliputi: waktu perjalanan relatif, 
biaya perjalanan relatif, dan tingkat pelayanan relatif. 
1. Waktu perjalanan relatif 
Dalam pengembangan model pmilihan moda saat ini waktu perjalanan relatif 
antara transportasi yang ada berpengaruh dalam pemilihan moda angkutan. Waktu 
perjalanan relatif dapat di ekspresikan sebagai suatu rasio waktu perjalan dari 
pintu ke pintu di antara moda yang satu dengan moda yang lainnya. 
Waktu perjalanan dari pintu ke pintu untuk angkutan umum meliputi waktu 
berjalan dan menunggu di tempat asal, waktu dalam kendaraan, waktu berpindah 
moda, dan waktu berjalan ke tempat tujuan. Pelayanan relatif yang disediakan 
oleh dua moda diukur dengan rasio aksesibilitas masing-masing moda tersebut. 
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Ukuran relatif waktu perjalanan antara moda yang berkompetisi adalah 
perbandingan waktu perjalanan absolut antara satu moda dengan moda lainnya. 
Ukuran ini memiliki efek relative yang cukup besar dalam suatu perjalanan yang 
pendek. (Bruton, 1975) 
2. Biaya perjalanan relatif 
Biaya perjalana relatif dapat di ekspresikan sebagai perbandingan biaya yang 
diperlukan untuk melakukan perjalanan antara satu moda dengan moda lainnya. 
Ortuzar (1994) menyatakan bahwa dalam transportasi elemen-elemen biaya yang 
di perlukan berkaitan dengan masalah jarak, waktu, dan jumlah uang. Elemen 
biaya terebut generalized cost dari suatu perjalanan. Persamaan generalized cost 
adalah sebagai berikut : 
 Cij = a1 tvj  + a2 twj + a3 ttj + a4 Fij + a5 Ѳj + δ  (2.1) 
Dengan : 
Cij = generalized cost perjalan antara i dan j 
tvj = waktu perjalanan dalam kendaraan antara i dan j 
twj = waktu perjalanan menuju perhentian 
ttj = waktu menunggu pada perhentian 
Fij = biaya yang cukup amtara i dan j 
Ѳj = biaya terminal (khususnya parkir) 
δ    =  model penalty, suatu parameter yang mempresentasikan atribut lain 
selain yang tertera di atas seperti ; keamanan, kenyamanan, dan hal-hal 
yang memberikan kesenangan. 
3. Tingkat pelayanan relatif 
Menurut Bruton (1975) tingkat pelayanan relatif yang di tawarkan oleh masing-
masing moda angkutan di pengaruhi oleh beberapa faktor. Faktor-faktor tersebut 
kebanyakan adalah hal yang subyektif dan sulit dikuantifikasikan, misalnya: 
kecocokan (comfort), kenyamanan (convenience), dan kemudahan perpindahan 
moda. 
Berdasarkan posisi pada model peramalan permintaan secara bertahap, model 
pemilihan moda dapat dikategorikan dalam 2 (dua) kerangka utama, yaitu :  
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a. Trip end modal split model yaitu yang memberikan suatu pembagian seluruh 
jumlah permintaan perjalanan ke dalam moda transportasi yang ada yang 
disebut juga predistribution model. Model ini digunakan sebelum tahap 
distribusi perjalanan. Dalam model ini ada implikasi perilaku bahwa pelaku 
perjalanan memilih moda transportasi sebelum memutuskan tempat tujuan 
perjalanan, karena itu pemlihan tempat perjalanan tidak mempunyai pengaruh 
dalam pemilihan moda. 
b. Trip interchange modal split model yaitu model yang memberikan pembagian 
perpindahan perjalanan yang dihasilkan dari proses distribusi perjalanan 
kedalam moda transportasi yang ada. Model ini disebut juga post distribution 
model. 
Menurut Ortuzar (1994) model ini dalam perkembangannya lebih sering digunakan. Model pemilihan moda ini mempunyai 
keuntungan karena mempertimbangkan ciri pergerakan dan ketersediaan  moda. Namun lebih sulit memperimbangkan ciri 
pengguna jalan, karena pergerakan tersebut telah diagregasikan dalam bentuk matriks asal tujuan. 
 
      (Pij1)             
                                                     1.0                                                        
           0,5 
     0    (Cij1 – Cij2) 
Gambar 2.1 Kurva Diversi Modal Split 
Sumber : Tamin (1997) 
Model yang pertama dikembangkan hanya mempertimbangkan 1 (satu) dan 2 
(dua) karakteristik perjalanan, biasanya waktu perjalanan atau biaya perjalanan. 
Kurva S dirasakan paling cocok untuk mencerminkan perilaku pergerakan. 
Gambar 2.1 memperlihatkan proporsi perjalanan yang mengunakan moda  1 ( Pij1) 
versus perbedaan biaya. Kurva empirik ini diperoleh secara langsung dari data dan 
selanjutnya pendekatan yang sama terhadap kurva tersebut digunakan untuk 
melakukan estimasi proporsi pelaku perjalanan yang akan berpindah 
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menggunakan moda transportasi lain yang lebih cepat. Kurva ini disebut kurva 
diversi (diversin curve). 
b. Model Probabilitas 
Menurut Papacosta (1997) meskipun dalam konsep yang sederhana, model kurva 
diversi seperti diatas kurang tepat untuk dikalibrasi dan terutama jika 
menggunakan lebih dari dua moda yang berkompetisi. Perhitungan yang lebih 
efisien dilakukan berdasarkan model probabilitas. Dalam mosel ini probabilitas 
dikaitkan dengan induvidu dalam memilih alternative moda yang berkompetisi. 
Pilihan moda dinyatakan dalam berbagai situasi perjalanan untuk memperoleh 
gambaran bagaimana orang memilih antara alternatif moda yang berkompetisi. 
Setiap alternatif diwujudkan secara matematis dengan suatu fungsi utilitas. 
Penyusunan model ini dilakukan melalui dua tahap, yaitu: menyeleksi bentuk 
matematis, dan menentukan metode kalibrasi fungsi utilitas yang tepat sesuai 
dengan data yang ada. Model probabilitas yang paling umum digunakan untuk 
pemilihan moda adalah model logit dan model probit. 
Ortuzar (1994) seperti dikutip Tamin (1997) merumuskan bahwa dalam logit 
proporsi penggunaan suatu moda dinyatakan sebagai perbandingan exponent 
generalized cost moda tersebut terhadap exponent generalized cost semua moda 
yang tersedia. Dalam pemodelan pemilihan moda, model logit dibagi menjadi 2 
(dua), yaitu: 
1. Model logit biner (binary logit model), yaitu model yang digunakan untuk 
pemdelan terhadap 2 (dua) jenis moda angkutan 
2. Model ligit multinominal (multinominal logit model), yaitu model yang 
digunakan untuk permodelan terhadap banyak moda. 
 
Bentuk umum model logit biner menurut Tamin (1997) adalah: 
Pij1 =      (2.2) 
Dengan Pij1 adalah proporsi perjalanan dari I ke j dengan moda 1, dan Cij 
menyatakan komponen generalized cost moda 1 seperti seperti dirumuskan pada 
 xii
persamaan 2.1. Adapun batasan-batasan persamaan tersebut adalah sebagai 
berikut: 
 Persamaan tersebut menghasilkan kurva S sama seperti kurva empirik diversi 
pada gambar 2.1. 
 Jika C1 = C2 maka P1 = P2 = 0,5 
 Jika C1 mend>> C2, mka P1 cenderung ekati 1,0. 
Berkaitan dengan hal tersebut Papacostas (1987) menghubungkan model logit 
dengan konsep utilitas menggunakan basis data disagregat. Persamaan 2.2 diatas 
dapat dinyatakan dalam bentuk sebagai berikut: 
Pij1 =         (2.3) 
Dengan u1,u2 menyatakan komponen utilitas (nilai kemanfaatan) moda. c. Elastisitas Pemilihan Moda 
Kanafani (1983) menjelaskan bahwa analisis model pilihan moda mungkin pula 
ditekankan pada sensitivitas pilihan moda terhadap beberapa atribut pelayanan 
moda tersebut. Untuk maksud tersebut digunakan analisis elastisitas. Elastisitas 
dalam kasus ini didefenisikan sebagai besarnya pengaruh perubahan probabilitas 
pilihan moda relatif terhadap perubahan atribut pelayanan.  
Dalam realisasinya sering dijumpai nilai elastisitas permintaan perjalanan pada 
dasarnya adalah konstan. Kraft-Sact memperkenalkan model permintaan yang 
berhubungan dengan tarif/ harga sesuai dengan keadaan tersebut yaitu: 
Q = αCβ (2.4) 
Dengan Q adalah kuantititas perjalanan dan C adalah tarif/harga. 
Dalam kaitannya dengan permintaan kebutuhan transportasi, Morlock (1988) 
memperluas model kebutuhan Kraft tersebut dengan memasukkan karakteristik 
pelayanan sebagai variabel bebasnya. Hal ini disebabkan karena karakteristik 
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harga/tarif dan pelayanan dari semua moda yang berkompetisi akan 
mempengaruhi penggunaan atau permintaan terhadap moda tersebut. Apabila tarif 
dari moda lain diturunkan atau tingkat pelayanannya ditingkatkan, maka jumlah 
jumlah pelayanan dengan moda tersebut akan meningkat, yang sebagian berasal 
dari moda saingannya. Dalam pengambilan keputusan untuk suatu perjalanan 
calon penumpang akan mempertimbangkan harga/ tarif, selain itu juga faktor 
pelayanan seperti: waktu perjalanan total, ketepatan jadwal (keandalan), dan 
kenyamanan. Model kebutuhan (demand) terhadap suatu moda dengan mengacu 
pada model Kraft dapat dirumuskan sebagai berikut: 
Pi = βo . X1iβ1 . X2iβ2 (2.5) 
Dengan X1i X2i adalah atribut karakteristik pelayanan moda i. 
2.2.2 Teknik Stated Preference 
Teknik stated preference ini memberikan penekanan pada informasi perilaku 
masyarakat. Elemen-elemen perilaku masyarakat untuk melakukan perjalanan 
yang dapat diobservasi dengan teknik stated preference terlihat dalan gambar 2.2. 
Gambar 2.2 tersebut memberikan gambaran bahwa terdapat faktor eksternal dan 
internal yang mempengaruhi perilaku perjalanan. Faktor eksternal meliputi: 
atribut-atribut pelayanan, alternatif, dan kendala-kendala situasi, sedangkan yang 
termasuk faktor internal antara lain: presepsi dan prefrensi seorang pelaku 
perjalanan. Faktor eksternal merupakan hal yang mendorong dan membatasi 
perilaku pasar, sedangkan faktor internal merefleksikan tingkat pemahaman 
konsumen terhadap alternatif pilihannya dan merupakan tindakannya. 
 
        
 
 
KENDALA SITUASI 
KONSUMEN 
KENDALA PADA 
ATRIBUT 
PRESEPSI (KEPERCAYAAN) 
SIKAP (ATTITUDE) 
PILIHAN (PREFERENCE) 
MAKSUD PERILAKU 
PERILAKU 
KONSUMEN 
ATRIBUT ATRIBUT 
ALTERNATIF 
PERJALANAN 
ATRIBUT ATRIBUT 
ALTERNATIF 
PERJALANAN 
 xiv
 
 
 
 
Gambar 2.2 Komposisi Perilaku Konsumen 
Sumber : Pearmain, Stated Preference : A Guide to Practice (1990) 
 
 
a. Konsep Dasar Teknik Stated Preference 
Menurut Tamin (1997) konsep utilitas digunakan untuk menyatakan daya tarik suatu alternatif yang didefenisikan sebagai 
sesuatu yang dimaksimumkan oleh individu. Alternatif yang tidak menghasilkan utilitas, tetapi didapatkan dari 
karakteristiknya dari setiap individu. Utilitas biasanya didefenisikan sebagai kombinasi linier dari beberapa atribut atau 
kombinasi linier dari beberapa atribut atau variabel, sedangkan menurut Papacostas (1987) dalam hubungannya dengan 
model pemilihan moda fungsi utilitas tergantung pada atribut pelayanan moda, status sosioekonomis individu, dan 
karakteristik perjalanan. Untuk itu penting sekali memilih variabel yang relevan dan bentuk fungsional yang tepat 
hubungan variabel-variabel tersebut. 
Menurut Tamin (1997) setiap variabel menyatakan atribut setiap pilihan moda 
atau setiap individu. Pengaruh yang menggambarkan kontribusi yang dihasilkan 
oleh suatu alternatif dinyatakan dalam bentuk koefisien. Variabel tersebut juga 
dapat mewakili karakteristik individu. 
Bentuk umum utilitas suatu prodok adalah merupakan model linier yang merupakan kombinasi dari berbagai atribut 
(Parikesit, 1993) : 
Ui = ao + a1X1 + a2X2+ . . . + anXn (2.6) 
Dengan 
Ui   = utilitas pelayanan    produk/moda i 
X1 . . . Xn = atribut produk/moda i 
a1 . . . an  = koefisien atribut  produk/moda i 
ao                = konstanta 
Koefisien produk mempresentasikan tingkat kepercayaan relatif dari atribut suatu produk atau dikenal dengan bobot 
preferensi. Sedangkan konstanta ao mempresentasikan suatu perbedaan dasar terhadap suatu produk (basic bias), dan 
mewakili karakteristik pilihan ataupun individu yang tidak dipertimbangkan dalam fungsi utilitasnya (Ortuzar, 1994). 
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Menurut Kanafani (1983) model pemilihan yang baik didalamnya mengandung fungsi pemilihan yang bersifat acak dengan 
probabilitas tertentu. Demikian juga Pearmain (1990) menyatakan bahwa ukuran utilitas dalam stated preference 
didasarkan pada utilitas acak yang mengikut sertakan faktor ketersediaan untuk merefleksikan variabel yang sudah 
terobservasi. Utilitas acak suatu produk dinyatakan dengan persamaan yang disebut random utility model sebagai berikut: 
U = Ui + єi (2.7) 
Dengan :  
U  = utilitas acak produk i 
Ui = utilitas produk i (komponen deterministik dari atribut alternatif i) 
єi = faktor kesalahan (komponen stokastik, variabel acak yang mengikuti satu 
jenis produk i) 
b. Atribut dan Alternatif 
Ortuzar (1994) menyatakan bahwa metode ekperimen teknik stated preference memiliki salah satu penyusun perangkat 
alternatif pilihan hipotesis yang dikenal sebagai alternatif-alternatif yang layak secara teknologis. Alternatif ini didasarkan 
pada faktor-faktor yang di asumsikan berpengaruh secara kuat dalam masalah pilihan terhadap sesuatu yang disurvey. 
Pelaksanaan desain alternatif tersebut  memerlukan tahap-tahap: 
1. Identifikasi dari berbagai alternatif pilihan situasi yang akan diteliti, misalnya: 
perbedaan tingkat pelayanan bus dan kereta api, tingkat pelayanan suatu 
moda. 
2. Pemilihan atribut-atribut yang melekat pada masing-masing alternatif moda 
yang diteliti. 
3. Pemilihan unit ukuran moda setiap atribut. 
4. Spesifikasi jumlah dan besarnya tingkat dari atribut-atribut. 
Perangkat dan kondisi atribut yang dipilih seharusnya dapat menjamin adanya respon yang realistik. Atribut yang sangat 
penting harusnya ditampilkan dan harus jelas mendeskripsikan alternatif-alternatif yang layak secara teknologi. 
Pemilihan unit pengukuran atribut yang digunakan merupakan hal relatif, meskipun terdapat beberapa atribut yang 
membutuhkan kehati-hatian dalam pengukuran, yaitu secara khusus adalah yang berkaitan dengan atribut kualitatif seperti: 
kenyamanan (comfort), dan kepercayaan (realibility). 
c. Analisis Data Stated Preference 
Beberapa teknik analisis data digunakan untuk penelitian yang menggunakan teknik stated  preference. Pemilihan teknik 
analisis yang sesuai untuk analisis data stated preference tersebut bergantung kepada jenis respon yang diperoleh dari 
pelaksanaan survey yang dapat berupa data ranking, skala rating atau pilihan dari beberapa alternatif yang ditawarkan. 
Teknik analisis data stated preference secara umum adalah sebagai berikut : 
a. Metode naive/grafis 
b. Pencocokan kurva dengan regresi linier 
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c. Skala non metric 
d. Analisis logit dan probit 
 
2.2.3 Teknik Sampling 
Rozaini Nasution (2003) dalam Teknik Sampling menyatakan bahwa Pemilihan 
teknik pengambilan sampel merupakan upaya  penelitian untuk mendapat  sampel  
yang  representatif  (mewakili), yang  dapat  menggambarkan populasinya. 
Keuntungan dari sampling adalah bisa menghemat waktu, tenaga, dan biaya. 
dibandingkan dengan jika tidak dilakukan sampling. Teknik pengambilan sampel 
tersebut dibagi atas 2 kelompok besar, yaitu probability sampling (random 
sample) dan non probability sampling (non random sample). Dari kedua teknik 
pengambilan sampel yang sering digunakan adalah probability sampling (random 
sample).  
Dalam penelitian ini perlu adanya teknik pengambilan sampel atau penarikan 
sampel untuk mempermudah dalam pelaksanaan survai lapangan. Metode 
pengambilan sampel pada umumnya berdasarkan pada prinsip sampel acak. 
Prinsip sampel acak adalah  pengambilan sampel dari setiap unit dilakukan 
dengan bebas, dan setiap unit dalam populasi mempunyai probabilitas yang sama 
untuk dipilih sebagai sampel. 
J. Supranto (2000) dalam Teknik Sampling untuk Survai dan Eksperimen 
menyatakan bahwa metode pengambilan sampel acak yang sering digunakan 
adalah pengambilan sampel acak sederhana (simple random sampling) dan 
pengambilan sampel  acak berstrata (stratified random sampling). Metode 
pengambilan sampel acak sederhana dilakukan dengan memberi nomor pada 
setiap unit dalam populasi, kemudian memilih nomor tersebut secara acak untuk 
memperoleh sampel. Metode acak berstrata, yang dilakukan dengan 
mengumpulkan informasi awal mengenai populasi terlebih dahulu, untuk 
membagi populasi tersebut ke dalam strata (kelompok kecil) yang homogen, 
kemudian memilih sampel acak sederhana dalam tiap strata tersebut.   
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Dalam penelitian ini pengambilan datanya menggunakan metode acak berstrata 
(stratified random sampling) dengan pembagian populasi berdasarkan strata 
waktu pemberangkatan. Dari masing-masing strata tersebut diambil satu nomor 
kereta secara acak sebagai sampelnya. 
 Besarnya ukuran sampel banyak  bergantung kepada banyak faktor, antara  lain 
pada sifat dari populasi, termasuk homogenitas dan atau heterogenitasnya, juga 
pada tujuan dari studi yang bersangkutan. Selain itu ukuran sampel juga 
bergantung pada derajat keseragaman, presisi yang dikehendaki, rencana analisa 
data, dan fasilitas yang tersedia (Singarimbun dan Effendi, 1982, dalam Rachmat, 
1989:111) 
Presisi bisa dipahami dengan cara memahami lebih dulu konsep estimasi dalam 
statistik. Secara sederhana, estimasi adalah metode pendugaan atau metode 
menduga  nilai parameter dari statistik 
Peneliti sangat sulit menduga nilai rata-rata dalam populasi, ia hanya bisa 
menghitungnya melalui sampel. Jadi nilai rata-rata dalam sampel merupakan 
penduga nilai rata-rata dalam populasi. Bila dalam sampel kita menemukan rata-
rata usia produktif tertinggi pustakawan adalah 30 tahun, kita menduga populasi 
itu mempunyai nilai rata usia produktif  pustakawan seperti itu. Tentu saja dugaan 
kita tidak selalu precis seperti itu. Mungkin saja nilai rata-rata sebenarnya untuk 
populasi adalah 30,5 tahun. Angka 0,5 tahun sebagai perbedaannya disebut 
dengan galat sampling (sampling error). Berdasarkan rata-rata sampel, kita 
menduga rata-rata populasi. Untuk memperoleh ketelitian pendugaan, kita 
menentukan jarak nilai pada sekitar nilai-rata-rata sampel. Misalnya nilai rata-rata 
populasi (sebagai hasil dugaan kita) terletak pada sekitar antara 30,25 – 30,75 
tahun. Angka  ± 0,25 dari rata-rata sampel itulah yang disebut dengan presisi. 
Jarak nilainya disebut dengan selang kepercayaan. 
Berdasarkan konsep presisi, ukuran sampel dapat ditentukan dengan rumus 
sederhana  (Yamane,1967, dalam Rachmat, 1989:113)sebagai berikut : 
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 n  =  
1Nd 2 
N          (2.8) 
dimana : 
n  : Jumlah sampel  
N : Jumlah populasi yang diketahui 
d : Presisi yang ditetapkan    
2.2.4 Angkutan Umum 
Menurut UU No 22 Tahun 2009 tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan, 
angkutan didefenisikan sebagai pemindahan orang dari suatu tempat ke tempat 
lain dengan menggunakan kendaraan. Tujuan adanya angkutan adalah membantu 
orang atau kelompok menjangkau berbagai tempat yang dikehendaki, atau 
mengirimkan barang dari tempat asal ke tempat tujuan. Oleh karena itu 
berdasarkan prosesnya angkutan dapat dibedakan menjadi angkutan barang dan 
angkutan penumpang. 
Menurut Warpani (1990) angkutan umum penumpang adalah angkutan 
penumpang yang dilakukan dengan sistem sewa atau bayar, seperti: angkutan bus, 
kereta api, angkutan laut dan angkutan udara. Pengguna jasa angkutan umum 
dapat dikelompokkan dalam beberapa kategori yang memiliki ciri-ciri tertentu. 
Ciri pelayanan harus memenuhi tuntutan konsumen, yaitu: terpercaya, aman, 
nyaman, murah, cepat, mudah diperoleh, menyenangkan, frekuensi tinggi dan 
bermartabat. 
Pengguna jasa angkutan umum secara keseluruhan adalah suatu pasar, dan 
pelanggan yang memiliki tuntutan atau kebutuhan sama disebut pangsa pasar. 
Tiap pangsa pasar biasanya memiliki ciri permintaan yang sudah diketahui. 
Pangsa pasar tersebut antara lain dapat dipilah-pilah menurut sifat perjalanannya 
(waktu), yaitu: 
1. Perjalanan ulang alik 
2. Perjalanan kerja 
3. Perjalanan santai 
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a. Angkutan Bus 
Menurut Warpani (1990) angkutan bus atau disebut juga angkutan penumpang 
dan angkutan barang (truck) adalah bagian dari angkutan jalan raya. Sistem 
angkutan jalan raya, unsurnya adalah jalan raya dan kendaraan. Ciri khusus dari 
angkutan jalan raya menurut Siregar (1990) adalah: 
a. Dapat melayani jasa angkutan dari pintu ke pintu (door to door sevice) 
sehingga proses angkutan sederhana dan biaya lebih murah. Ini berarti 
pengangkutan dapat langsung dari suatu tempat asal ke tempat tujuan. 
b. Sangat ekonomis digunakan untuk angkutan jarak dekat dan yang memerlukan 
pengangkutan cepat. Pelayanan ini sesuai dengan keperluan masyarakat 
sekarang. 
c. Dapat melayani keperluan angkutan secara lebih fleksibel, ke semua daerah 
dimana jalan telah memadai. 
d. Tersedianya berbagai jenis dan ukuran yang bisa disesuaikan dengan 
kebutuhan pengangkutan. 
e. Kurang sesuai dengan pengangkutan dalam jumlah besar dan jarak jauh sebab 
biaya akan lebih mahal disebabkan kapasitas bus terbatas. 
b. Angkutan Kereta Api 
Menurut UU No 23 tahun 2007 tentang perkeretaapian, kereta api adalah kendaraan yang dengan tenaga gerak, baik 
berjalan sendiri maupun yang dirangkaikan dengan kendaraan lainnya yang bergerak di rel. Angkutan kereta api merupakan 
bagian dari angkutan darat.  
2.2.5 Uji Hipotesis 
Pengujian hipotesis dilakukan sebagai upaya memperoleh gambaran mengenai 
suatu populasi dari sampel.  Dengan demikian, informasi yang diperoleh dari 
suatu sampel digunakan untuk menyusun suatu pendugaan terhadap nilai 
parameter populasinya yang tidak diketahui. 
Hipotesis dibedakan menjadi dua, yaitu hipotesis penelitian dan hipotesis statistik.  
Hipotesis penelitian sifatnya proporsional (verbal), karena itu hipotesis ini tidak 
bisa diuji secara empirikal.  Agar hipotesis penelitian dapat diuji, maka harus 
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diterjemahkan kedalam hipotesis statistik agar dapat ditindaklanjuti secara 
operasional.  Kriteria  menterjemahkannya dalam bentuk H0 dan H1.  Yang 
mencerminkan dugaan penelitian (harapan penelitian) adalah H1, kecuali apabila 
dugaan penelitian yang mengisyaratkan tanda sama dengan (=), maka dugaan 
penelitian dicerminkan oleh H0.  Adapun yang diuji adalah hipotesis nol (H0), dan 
selama data belum ada maka H0 yang benar.  Hal lain yang perlu diperhatikan 
bahwa H0 dan H1 ini bersifat komplementer, artinya apa yang ada dalam H0 tidak 
terdapat dalam H1, dan begitu juga sebaliknya. 
Pengujian hipotesis hanya memberikan dua kemungkinan keputusan, yaitu 
menolak atau tidak dapat menolak hipotesis nol.  Keputusan tersebut tidak berarti 
bahwa peneliti telah membuktikan salah atau benarnya hipotesis nol, karena pada 
tataran yang sebenarnya hipotesis nol itu tidak pernah dapat dibuktikan.  
Sehubungan dengan hal tersebut, maka ada dua kesalahan yang mungkin 
dilakukan peneliti ketika menguji hipotesis penelitiannya. 
1. Melakukan kesalahan tipe I, yaitu menolak hipotesis nol padahal dalam 
kenyataannya hipotesis nol adalah benar. 
2. Melakukan kesalahan tipe II, yaitu tidak menolak hipotesis nol padahal dalam 
kenyataannya hipotesis nol adalah salah. 
Dengan demikian dalam menguji hipotesis, harus meminimalkan peluang untuk 
membuat kedua kesalahan tersebut.  Dalam bahasa statistika, peluang untuk 
membuat kesalahan tipe I dinyatakan sebagai α dan peluang untuk membuat 
kesalahan tipe II dinyatakan sebagai β. 
 
 
Tabel 2.1  Kemungkinan Kesalahan pada Pengujian Hipotesis 
Menolak H0
Mendukung H0 Keputusan Benar (1-α)
Keputusan Benar (1-β)
Kesalahan Tipe II (β)
Keputusan Pengujian Keadaan Sebenarnya
H0 benar H0 salah
Kesalahan Tipe I (α)
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Sumber: Ating & Sambas, 2006:160 
2.2.6 Analisis Korelasi 
Analisis korelasi bertujuan untuk mengukur tingkat hubungan linier antara dua 
variabel. Untuk mengukur kuatnya korelasi antara dua variabel, digunakan suatu 
nilai yang disebut koefisien korelasi (r). Koefisien korelasi r dinyatakan dalam 
bilangan antara -1 sampai dengan +1. Apabila koefisien korelasi (r) mendekati 
nilai -1 dan +1, maka semakin kuatlah hubungan antara kedua variabel yang 
diselidiki, sedangkan bila mendekati 0 maka semakin lemahlah hubungan kedua 
variabel. Tanda (-) dan (+) menunjukkan arah hubungan antara dua variabel 
apakah korelasi positif atau negatif. 
Menurut Young (1982) dalam Djarwanto (1999) koefisien korelasi antara 0,7-1,0 
menunjukkan tingkat hubungan yang tinggi, koefisien korelasi 0,4-0,7 
menunjukkan korelasi sedang, koefisien korelasi antara 0,2-0,4 menunjukkan 
korelasi rendah, dan apabila kurang dari 0,2 dapat diabaikan. Sifat-sifat yang 
dimiliki koefisien korelasi (r): 
1. Tanda r bisa (+) atau (-), tergantung dari nilai XiYi, yang mengukur 
konvariansi antara X dan Y dalam sampel. 
2. Nilai r akan terletak antara -1 dan +1. 
3. Sifatnya simetris, arahnya sama dengan koefisien korelasi antara Y dan X (rxy 
= ryx = r). 
4. Apabila X dan Y bebas (independen) satu sama lain secara statistik, maka 
koefisien korelasi antara X dan Y sama dengan nol. Akan tetapikalau r = 0 
tidak berarti bahwa X dan Y bebas. 
5. Hanya menuntukan ukuran korelasi linier. 
6. Walaupun merupakan ukuran hubungan linier antara dua varuabel, ini tidak 
berarti harus merupakan sebab akibat. 
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Untuk menentukan hubungan antara dua variabel, ada beberapa rumus yang sesuai 
dengan skala pengukuran variabel. Untuk variabel yang diukur dengan skala 
interval atau rasio digunakan koefisien korelasi (r) dengan rumus: 
rxy =  (2.9) 
Dengan : 
rxy = koefisien korelasi 
Xi = nilai variabel x data ke – i 
Yi = nilai variabel Y ke – i 
 = rata-rata nilai variabel X 
 = rata-rata nilai variabel Y 
Sebaliknya untuk variabel yang diukur dengan skala nominal hubungan dua 
variabel dinyatakan dengan koefisien kontigensi dengan rumus: 
Cxy =  (2.10) 
X2 =  (2.11) 
Dengan  
Cxy = koefisien kontigensi antara X dengan Y 
X2 = nilai chi square 
fo = nilai Y observasi 
fh = nilai Y yang diharapkan 
N = jumlah data 
2.2.7 Analisis Regresi 
a. Metode Kuadrat Terkecil 
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Menurut Sudjana (1995) hubungan antara variabel-variabel umumnya dinyatakan 
dalam bentuk persamaan matematik yang menyatakan hubungan fungsional antara 
variabel-variabel tersebut. Studi yang menyangkut masalah ini dikenal dengan 
analisis regresi. Dalam analisis regresi dibedakan dua jenis variabel yaitu variabel 
bebas atau prediktor yang dinyatakan dalam X dan variabel tak bebas atau respon 
yang dinyatakan dalam Y. 
Analisis statistik umumnya bertujuan untuk menyimpulkan suatu populasi dengan 
menggunakan data suatu sampel. Demikian juga dalam analisis regresi ini 
hubungan fungsional yang ditentukan berlaku untuk suatu populasi lalu dengan 
berdasarkan data suatu sampel dicari besaran penaksir terhadap parameter 
populasi tersebut. Model regresi populasi secara umum dapat dituliskan sebagai 
berikut : 
E(Yi/Xi) = β0 + β1X1 + β2X2 + ...... + βnXn + εi (2.12) 
Salah satu metode yang sering dipakai untuk menghitung koefisien regresi adalah 
metode kuadrat terkecil. Metode ini didasarkan pada anggapan bahwa jumlah 
kuadrat penyimpangan (εi) antara titik dengan garis regresi harus sekecil 
mungkin. Jumlah kuadrat penyimpangan dirumuskan sebagai berikut : 
∑εi2 = ∑ (Yi – β0 + β1x1 + β2X2 ..... + βnXn)2 (2.13) 
Untuk dapat menilai kebaikan suatu persamaan regresi maka data sampel harus 
memenuhi anggapan-anggapan dasar yaitu : data berasal dari populasi yang 
berdistribusi normal. Ini berarti Xi diambil dari satu atau lebih sampel suatu 
populasi yang berdistribusi normal. 
Penyimpangan/kesalahan prediksi berbentuk variabel acak berdistribusi normal. 
Penyimpangan model dengan data observasi/sampel dinyatakan oleh standar error 
of esimate yang dirumuskan sebagai berikut :  
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Sxy =   (2.14) 
Dengan Yi adalah nilai ke-i, Y adalah y hasil pemodelan, n adalah jumlah data, 
dan k adalah jumlah variabel. 
b. Koefisen Determinan (R2) 
Setelah mendapatkan koefisien regresi, maka perlu untuk menguji kecocokan 
model yang didapat dengan data hasil observasi. Salah satu ukuran kecocokan 
tersebut adalah koefisien determinasi. Koefisien determinasi (R2) merupakan nilai 
yang dipergunakan untuk mengukur besarnya prosentase sumbangan semua 
variabel bebas terhadap nilai variabel terikat. Besarnya koefisien determinasi 
adalah antara 0 (nol) sampai 1 (satu). Semakin mendekati 0 (nol) maka semakin 
kecil pengaruh semua variabel bebas terhadap nilai variabel terikat. Oleh karena 
itu diperlukan variabel bebas tambahan agar model yang diperoleh lebih baik. 
Sebaliknya apabila R2 yang diperoleh cukup besar (mendekati 1) maka variabel 
bebas yang dipilih telah dapat menjelaskan variabel terikat sehingga model yang 
diperoleh dapat dipergunakan. 
Koefisien determinasi menurut Sembiring (1995) dihitung dengan rumus : 
R2 =  =  (2.15) 
R2 =  = 1-  = 1-  (2.16) 
Dengan :  
R2 = koefisien determinasi 
JKT = jumlah kuadrat total 
JKR = jumlah kuadrat regresi 
JKS = jumlah kuadrat sisa 
 = nilai y hasil pemodelan 
Yi = nilai y data 
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 = rata-rata y data 
Jumlah Kuadrat Total (JKT) merupakan jumlah kuadrat penyimpang model 
terhadap data sebenarnya. Jumlah Kuadrat Total dapat diperinci menjadi Jumlah 
Kuadrat Regresi (JKR) yang menyatakan kesalahan yang berasal dari variabel lain 
yang tidak dapat dijelaskan oleh variabel bebas. 
Koefisien determinasi (R2) mempunyai beberapa kegunaan antara lain : 
 Sebagai ukuran ketepatan/kecocokan suatu garis regresi, yang diterapkan 
terhadap suatu kelompok data hasil observasi. Makin besar R2 makin tepat 
garis regresi tersebut. 
 Sebagai ukuran besarnya sumbangan variabel bebas terhadap variabel tak 
bebas. 
c. Uji Signifikasi 
Untuk mengetahui apakah satu persamaan regresi yang dihasilkan bisa diterima 
atau tidak maka dilakukan analisis statistik yaitu uji signifikansi. Uji signifikansi 
bertujuan untuk apakah koefisien-koefisien regresi yang didapatkan dengan 
metode kuadrat terkecil dapat diterima sebagai penaksir parameter regresi 
populasi. 
Secara umum uji signifikansi menurut Sudjana (1995) dapat dikatakan adalah uji 
hipotesis terhadap koefisien regresi secara induvidu masing-masing variabel 
bebas. Uji ini menggunakan statistik uji t dengan rumus sebagai berikut :  
t =   (2.17) 
Dengan :  
Sb  = standard error koefisien korelasi 
B  = koefisien regresi yang didapatkan 
β   = koefisien regresi populasi yang ditaksir 
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d. Analisis Variansi/Uji Simultan/Uji F 
Indikator lain untuk menilai kecocokan model dengan data adalah analisis varian 
atau uji F. Pengujian ini dilakukan untuk mengetahui apakah semua variabel 
bebas secara bersama-sama (simultan) dapat berpengaruh terhadap variabel tak 
bebas melalui penggunaan analisis varians. 
Pengujian yang dilakukan menggunakan statistik uji berupa nilai F yang terdapat 
pada tabel analisis varians. Untuk analisis regresi menurut Sembiring (1995) 
besaran F adalah perbandingan antara Rata-rata Kuadrat Regresi (RKR) dengan 
Rata-rata Kuadrat Sisa (RKS). Rata-rata Kuadrat Regresi dan Rata-rata Kuadrat 
sisa diperoleh dengan membagi Jumlah Kuadrat Regresi (JKR) dan Jumlah 
Kuadrat Sisa (JKS) dengan derajat kebebasannya. Derajat kebebasan adalah 
bilangan yang menyatakan banyaknya informasi/kelompok data yang diperlukan 
dalam perhitungan dan bebas satu sama lain. Jumlah kuadrat regresi (JKR) 
memiliki derajat kebebasan sebesar k , sedangkan derajat kebebasan jumlah 
kuadrat sisa (JKS) adalah n-k-1 . dimana n adalah jumlah data dan k adalah 
jumlah variabel bebas. Besaran F dirumuskan sebagai berikut : 
F =  =  (2.18) 
Makin besar harga rata-rata JKS, maka akan semakin kecil harga F. jika F 
hitungnya kecil dan tidak signifikan, maka garis regresinya tidak akan memberi 
landasan yang kuat untuk memprediksi persamaan regresi secara efisien. 
2.2.8 Pengujian Model 
a. Pemilihan Persamaan Terbaik 
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Metode penyeleksian persamaan terbaik menurut Sembiring (1995) antara lain 
adalah: 
1. Metode seleksi maju (forward eliminination) 
Pada metode ini variabel bebas dimasukkan satu persatu menurut besar 
pengaruhnya terhadap variabel tak bebas. Sebagai indikator dipakai nilai statistik t 
ataupun koefisien korelasi. Variabel bebas yang memiliki pengaruh paling besar 
dimasukkan kedalam model terlebih dahulu. Selanjutnya dilakukan uji f. Apabila 
besaran nilai f ini hipotesis nol diterima, berarti semua variabel bebas tidak 
berpengaruh terhadap semua variabel tak bebas maka pekerjaan bisa dihentikan. 
Namun jika hipotesis nol ditolak, maka dilanjutkan dengan memasukkan variabel 
bebas berikutnya yang pengaruhnya lebih kecil tetapi nilai statistik t nya > t tabel 
dan signifikasinya < 0,05 dan seterusnya sampai akhirnya semua variabel bebas 
yang dimasukkan lolos uji t, dan mendapatkan nilai f atau koefisien deterninasi 
(R2) terbesar. Keuntungan dari metode ini adalah dapat melihat proses 
pembentukan model tahap demi tahap.  
2. Metode penyisihan (backward elimination) 
Pada metode ini semua variabel bebas dimasukkan kedalam model kemudian 
disisihkan satu per satu dimulai dari variabel bebas dengan pengaruh terkecil atau 
tidak lolos uji t. selanjutnya dilakukan uji f. apabila berdasarkan nilai f ini 
hipotesis nol diterima, derarti semua variabel bebas tidak berpengruh terhadap 
variabel tak bebas maka perhitungan bisa dihentikan. Namun jika hipotesis nol 
ditolak, maka dilanjutkan dengan mengeluarkan variabel bebas berikutnya yang 
pengaruhnya lebih kecil dan seterusnya sampai semua variabel bebas yang tersisa 
lolos uji t, dan mendapat nilai f atau koefisien determinasi (R2) terbesar. 
3. Metode bertahap (stepwise method) 
Pada prinsipnya metode ini hamper sama dengan metode seleksi maju hanya 
metode baertahap ini vari9abel bebas yang telah dimasukkan dapat dikeluarkan 
lagi. Metode ini dimulai dengan memasukkan variabel bebas yang memiliki 
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koefisien korelasi terbesar terhadap variabel tak bebas. Selanjutnya melakukan uji 
f jika menerima hipotesis nol maka perhitungan dihentikan, tetapi jika menolak 
dilakukan dengan langkah selanjutnya yaitu: memasukkan variabel bebas lainnya 
kemudian melakukan pengujian parsiil terhadap kedua variabel, jika variabel ada 
yang tidak lolos uji parsiil maka dikeluarka dari model, kemudian dimasukkan 
variabel selanjutya dan seterusnya sampai variabel bebas yang dimasukkan lolos 
uji t, dan mendapatkan nilai f atau koefisien determinasi (R2) terbesar. 
b. Analisis Multikolinearitas 
Kolinearitas terjadi apabila antara kedua variabel bebas terjadi hubungan/ korelasi 
yang erat. Kolinearitas disebut sempurna jika suatu variabel bebas bergantung 
sepenuhnya terhadap variabel lainnya. Apabila terjadi lebih dari dua variabel 
saling berkaitan maka kondisi ini disebut multikolinearitas. Multikolinearitas juga 
terjadi jika terlalu banyak variabel bebas yang dimasukkan kedalam model. 
Indikasi gejala multikolinearitas menurut Neter (1996) adalah: 
 Koefisien determinasi (R2) sangat tinggi tetapi tidak satupun koefisien 
regresinya signifikan secara statistik dalam uji t. 
 Dalam kasus persamaan regresi dengan dua veriabel bebas, gejala 
multikolinearitas dapat dideteksi apabila antar keduanya berkorelasi tinggi. 
 Terjadi perubahan koefisien regresi yang besar ketika variabel bebas yang 
dimasukkan dan dikeluarkan berbeda, atau ketika hasil observasi ditambah 
atau dihilangkan datanya. 
Metode formal yang digunakan untuk mendeteksi adanya gejala multikolinearitas 
menurut Neter (1996) adalah nilai variance inflation factor (VIF). Nilai VIF 
menyatakan prosentase variansi suatu variabel bebas tidak berhubungan linier 
dengan peningkatan variansi variabel lainnya. Nilai VIF suatu variabel bebas  k 
tidak diperoleh dari matrik rxy-1. rxy  adalah pasangan koefisien korelasi dengan 
variabel bebas lainnya. VIF variabel bebas k dirumuskan sebagai berikut: 
 xxix
(VIF)k = (1 – Rk2)-1 (2.19) 
Rk2 adalah koefisien yang menyatakan korelasi variabel bebas lainnya terhadap 
variabel bebas k. Nilai VIF akan mendekati 1, jika Rk2 = 0, yang berarti variabel 
bebas k tidak dipengaruhi sama sekali oleh variabel bebas lain, atau peningkatan 
variansi (inflated variance) tidak berhubungan linier. Sebalikknya jika Rk2 ≠ 0 
maka besarnya VIF akan lebih dari 1, pengaruh variabel bebas lain mulai timbul, 
akan cukup kuat jika Rk2 melebihi 0,50 atau VIF lebih dari 2, dan akan menjadi 
problem yang serius jika Rk2 mendekati 1 atau VIF melebihi 10. 
c. Analisis Autokorelasi 
Autokorelasi adalah suatu kejadian dimana antar data observasi berkorelasi satu 
sama lain. Adanya autokorelasi ini membuat beberapa sifat dan anggapan dasar 
analisis regresi tidak berlaku lagi misalnya: kesamaan variansi antara penaksir tak 
bias b dengan β, S2 sebagai penaksir σ2 tidak berlaku lagi. Akibat lainya adalah uji 
F dan uji t yang dilakukan menjadi tidak sesuai lagi. 
Jika model regresi populasi seperti pada persamaan (2.12) adalah: 
E(Yi/xi) = β0 + β0 x1 + . . . . . + βn Xn + εi  
Maka penyimpangan εi tersebut dinyatakan dalam hubungan sebagai berikut: 
εi =ρεi-1 + µi (2.20) 
Dengan l ρ l <1, dan μi adalah bilangan acak N (0,σ2) 
Stasistik uji yang umumnya digunakan untuk uji  autokorelasi adalah statistik 
Durbin Watson yang dapat dirumuskan sebagai berikut: 
d =  (2.21) 
Dimana e1 = Y1-Yi 
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Uji durbin pada dasarnya adalah penentuan apakah parameter ρ sama dengan 0 
(nol) atau tidak. Jika ρ = 0 maka εi = μi sesuai dengan anggapan dasar analisis 
regresi, berarti tidak ada gejala autokorelasi. Sebaliknya jika ρ ≠ 0, maka ada 
korelasi antar data. Bila antara ei dan ei-1 berkorelasi positif maka nilai d akan 
mendekati 0 (nol), sedangkan bila berkorelasi negatif nilai d akan mendekati 4 dan 
tidak ada korelasi jika nilai d mendekati 2 (dua). 
2.2.9 Pengukuran Variabel 
Analisis regresi dan uji statistik yang dijelaskan di atas hanya dapat dilakukan 
terhadap data kuantitatif. Padahal data yang diperoleh dari penelitian tidak selalu 
berupa data kuantitatif yaitu data yang dinyatakan dengan angka-angka tetapi 
kadangkala berupa data kualitatif yaitu data yang tidak dinyatakan dalam bentuk 
angka melainkan berupa kategori. Oleh karena itu agar dapat dilakukan analisis 
statistik, terhadap data kualitatif tersebut dilakukan koding. 
Menurut Djarwanto (1999) koding adalah kegiatan untuk mengklasifikasikan 
data/jawaban yang bersifat kualitatif ke dalam katagori tertentu. Setiap jawaban 
harus diberi definisi operasional yang jelas dan harus dipertegas teknik 
pengukuran agar memudahkan dalam pengumpulan data. Pengukuran variabel-
variabel penelitian dapat dibedakan menjadi 4 (empat) tingkatan, yaitu : 
 
 
a. Skala nominal 
Merupakan skala pengukuran sederhana kerena dasar pembagiannya hanyalah 
agar katagori tidak saling tumpang tindih. Variasi nilai variabel (katagori) 
memiliki kedudukan yang sama, sehingga tidak menunjukkan jarak atau 
tingkatan. Angka yang diberikan pada suatu katagori hanyalah sekedar label, tidak 
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merefleksikan urutan kedudukan. Contoh variabel yang memakai skala nominal 
adalah: jenis kelamin, pekerjaan, dan maksud perjalanan.  
b. Skala ordinal 
Dalam skala ordinal ini pengelompokan katagori sudah memiliki kedudukan atau 
tingkatan yang berbeda, mulai dari tingkatan terendah sampai tingkatan tertinggi. 
Namun skala ordinal ini tidak memberikan petunjuk jelas tentang jarak antara 
katagori dan nilai absolutnya. Contoh variabel yang memakai skala ordinal 
adalah: kelas sosial ekonomi, dan kesuburan tanaman. 
c. Skala interval 
Dalam skala interval ini ukuran variabel juga memberikan informasi tentang 
perbedaan jarak (interval) antara katagori selain urutan kedudukan. Namun 
demikian karena unit pengukuran dan titik nol dari skala interval ini tidak 
memberikan informasi tenteng jumlah absolut suatu katagori. 
d. Skala rasio 
Skala rasio ini adalah tingkatan skala tertinggi. Dalam skala rasio ini skala sudah 
menunjukkan informasi tentang jumlah absolut suatu katagori, selain tingkatan 
(urutan) dan jarak ( interval). Pengukuran sudah dilakukan dari titk nol sejati. 
Perbandingan antara suatu titik skala tidak bergantung pada unit pengukurannya. 
Skala pengukuran variabel akan mempengaruhi uji statistik yang sesuai. Variabel 
penelitian yang diukur dengan skala nominal atau ordinal harus dianalisis dengan 
uji statistik nonparametrik, sedangkan uji statistik parametrik  hanya dapat 
dilakukan pada variabel penelitian yang diukur dengan skala interval dan rasio. 
2.3. Kerangka Pikir 
Untuk membuat model pemilihan moda dengan teknik stated preference ini, 
langkah pertama yang dilakukan adalah melakukan observasi lapangan untuk 
mengetahui kondisi pelayanan dan cirri operasi baik pada moda bus atau kereta 
 xxxii
api. Kemudian diindefikasi pada kereta api dan masing-masing Perusahaan 
Outobus (PO) atribut-atribut yang dapat dibandingkan, lalu ditetapkan sebagai 
variabel bebas. Langkah selanjutnya adalah menyusun skenario pengembangan 
dan pembuatan alternatif yang merupakan kombinasi dari atribut-atribut yang 
telah ditetapkan. Selanjutnya mengevaluasi dan memilih dari alternatif-alternatif 
yang ada yang layak secara teknologis. Kemudian dibuat formulir kuesioner awal 
yang mencakup alternatif-alternatif terpilih. Setelah itu dilakukan diuji coba untuk 
mendapatkan tanggapan responden. 
Dari tanggapan responden tersebut kemudian form yang baru yang telah 
memperhitungkan kelemahan dan kekurangan form awal dari segi kepraktisannya 
dan keluwesannya. Untuk menentukan populasi diperlukan data penumpang 
kereta api dan bus pada beberapa PO. Setelah itu melakukan survey stated 
preference yang menyertakan pula form data karakteristik konsumen. Agar bisa 
dilakukan pemodelan dan analisa statistik maka data respon penumpang yang 
berupa data skala rating di kuatifikasi menjadi bentuk angka probabilitas pilihan 
moda. Setelah itu dapat dilakukan pembuatan model pemilihan moda dengan 
memakai model logit biner dan kalibrasi dengan regresi linier berganda. 
Selanjutnya dilakukan uji dan analisis statistik untuk mengetahui atribut-atribut 
yang berpengaruh pada masing-masing moda, atau lebih terinci dapat dilihat pada 
Gambar 2.2 berikut : 
 
 
 
 
 
 
 
Identifikasi atribut pelayanan saat 
ini moda bus dan KA 
Menyusun skenario dan alternatif 
hipotesis yang layak 
Menyusun formulir kuesioner 
Melakukan survey pendahuluan 
Formulir sudah 
layak ? 
MULAI 
belum 
sudah 
Survey stated preference 
 xxxiii
 
 
 
 
 
 
  
         
                                     
                               Gambar 2.3.  Diagram Alir Kerangka Pikir 
 
 
 
BAB 3 
METODOLOGI PENELITIAN 
 
3.1. Lokasi Penelitian 
Penelitian ini dilakukan di kota Surakarta dengan mengambil lokasi pada tempat 
pemberangkatan penumpang dengan tujuan Yogyakarta yaitu untuk penumpang 
kereta api di Stasiun Besar Solo Balapan dan untuk penumpang bus di Terminal 
Tirtonadi. Penumpang bus dan kereta api dibatasi hanya untuk kelas ekonomi saja 
karena ditujukan untuk memenuhi kebutuhan perjalanan jarak dekat guna 
memenuhi kebutuhan pendidikan dan pekerja kantoran. Waktu penelitian harus 
didasarkan pada pertimbangan jumlah penumpang harian terbesar yang 
sudah 
Survey stated preference 
Pengolahan data dan analisa statistik 
 Analisis korelasi 
 Analisis regresi : uji t, uji F, koefisien determinasi, 
uji kolineritas, dan uji auto korelasi 
 
Pembahasan 
 Respon penumpang terhadap atribut pelayanan 
 Pemodelan pemilihan moda 
SELESAI 
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diharapkan dapat mewakili karakteristik perjalanan selama satu minggu dan 
memenuhi tujuan awal melakukan penelitian. 
3.2. Metode Penelitian 
Metode penelitian yang digunakan adalah deskriptis analitis yaitu 
menggambarkan suatu peristiwa kemudian melakukan analisis masalah yang 
timbul. Teknik pengumpulan data yang dipakai adalah wawancara atau kuesioner 
dengan metode stated preference. 
Dalam penelitian ini, peristiwa yang akan diselidiki hubungannya adalah 
pemilihan moda bus dan kereta api pada tryek Solo-Yogyakarta. Sedangkan 
variabel-variabel yang akan diteliti adalah atribut-atribut internal pelayanan moda 
dan probabilitas pemilihan moda bus dan kereta api yang mengacu pada faktor-
faktor  yang mempengaruhi pemilihan moda. 
Teknik stated preference adalah teknik kuesioner dengan membuat alternatif 
situasi perjalanan hipotesis yang merupakan kombinasi perubahan atribut-atribut 
pelayanan kedua moda tersebut, lalu diujikan kepada responden dengan  cara 
penyebaran kuesioner untuk mengetahui respon dari penumpang tehadap situasi 
perjalanan eksperimen tersebut. 
Dengan menggunakan data responden penumpang tersebut kemudian dilakukan 
analisis data untuk mengetahui pengaruhnya terhadap proporsi pemilihan moda 
dan hubungan permintaan kedua moda tersebut. 
3.3. Sumber Data 
3.3.1. Data Primer 
Data primer adalah data yang diperoleh, diambil, dikumpulkan dari hasil 
pengamatan langsung dilapangan dalam hal ini pemberian kuesioner.  Data 
kuesioner dapat dikelompokkan dalam 3 bentuk form yaitu: 
1. Form data karakteristik penumpang berisi pertanyaan-pertanyaan yang 
berkaitan dengan faktor sosioekonomi penumpang seperti: jenis kelamin, usia, 
maksud perjalanan, pekerjaan dan pendapatan. Form kuesioner ini berbentuk 
pilihan seperti form suvey revealed preference. Data ini digunakan sebagai 
variabel kontrol terhadap model yang akan dibuat. 
2. Form data respon untuk penumpang bus berupa tanggapan terhadap pilihan 
antara dua alternatif moda yang ditawarkan dengan berbagai situasi perjalanan 
hipotesis yang terpilih dari kombinasi variabel-variabel bebas yaitu: tari, 
waktu perjalanan, dan kondisi pelayanan. Situasi perjalanan hipotesis tersebut 
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dibuat dengan melakukan perubahan atribut pelayanan terhadap salah satu 
mod. Kuesioner bebentuk skala atau rating yang dibagi dalam 10 skala pilihan. 
3. Form data respon terhadap penumpang kereta api. Pada form ini sekenario 
yang ditawarkan adalah sama dengan kuesioner penumpang bus. Akan tetapi 
berbeda dalam hal urutan penyusunan skenario diawali dari perubahan atribut 
pelayanan moda kereta api kemudian moda bus, sedangkan untuk penumpang 
bus adalah sebaliknya. Skala pilihan dimulai dari kemungkinan naik kereta api 
terbesar dan seterusnya sampai kemungkinan naik bus terbesar. 
Selain data primer dari penumpang dilakukan data lain dari penyedia jasa 
angkutan yang digunakan untuk mendukung penyusunan form kuesioner dan 
menentukan jumlah sampel. Data-data pendukung tersebut antara lain: data PO-
PO bus yang melayani trayek Solo-Yogyakarta kelas ekonomi, rata-rata bus yang 
diberangkatkan dan rata-rata penumpang per hari, dan data-data karakteristik 
pelayanan dan operasional kereta api dan bus. 
3.3.2. Data Sekunder 
Data sekunder diperoleh dari PT KAI Daerah VI Yogyakarta yang berupa data 
laporan angkutan kereta api kelas ekonomi dengan tujuan Yogyakarta selama 3 
(tiga) tahun yaitu 2005-2008. 
3.4. Prosedur Penelitian 
Langkah-langkah dalam penelitian dengan teknik stated preference ini antara lain: 
1. Melakukan kajian pustaka, dan studi yang terkait dengan perencanaan, 
pengembangan dan pelayanan pada moda bus dan kereta api. 
2. Melakukan identifikasi awal atribut yang melekat pada masing-masing moda 
yang diteliti. 
Dalam tahap ini peneliti malakukan observasi langsung kepada perusahaan 
penyedia jasa angkutan untuk mengetahui kondisi pelayanan dan karakteristik 
operasional dari kereta api dan bus. Tujuan dari tahap ini adalah: 
 Melakukan identifikasi awal atribut-atribut yang melekat pada moda bus dan 
kereta api. 
 Melakukan evaluasi atribut-atribut mana yang dapat dibandingkan pada kedua 
moda. 
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Atribut moda angkutan umum dapat dikelompokkan menjadi kualitas pelayanan 
dan kualitas perjalanan. Atribut kualitas pelayanan misalnya: kenyamanan, 
kebaikan, kemudahan, keamanan, dan keandalan. Sedangkan kualitas perjalanan 
antara lain: waktu perjalanan, frekuensi perjalanan, besarnya tarif yang sangat 
berkaitan dengan ciri operasi moda. Karena merupakan variabel kualitatif yang 
sulit diukur, maka perlu dibuat kondisi pelayanan yang bias mempresentasikan 
atribut-atribut kualitas pelayanan tersebut. 
3. Menyusun Skenario Pengembangan 
Dengan melihat kondisi pelayanan saat ini dan kemungkinan pengembangan 
atribut-atribut yang melekat pada mod bus dan kereta api, maka ditetapkan untuk 
atrbut kualitas pelayanan, sedangkan untuk atribut kualitas perjalanan sitetapkan 
dua variabel yaitu: tarif/harga tiket, dan waktu perjalanan. Variabel-variabel yang 
telah ditetapkan kemudian disusun dalam skenario pengembangan moda bus dan 
kereta api. 
4. Menyusun Alternatif Pilihan Hipotesis 
Alternatif pilihan kombinasi diperoleh dengan mengkombinasikan semua 
atribut/variabel yang ada. Selanjutnya dari semua kemungkinan yang ada dipilih 
alternatif-alternatif yang memungkinkan dan layak secara teknologis. 
5. Menyusun Formulir Survey 
Pembuatan formulir survey dilakukan dengan mengkombinasikan alternatif situasi 
perjalanan terpilih kedalam formulir yang mudah dipahami responden. Oleh 
karena itu pembuatan formulir harus dibuat sedemikian rupa sehingga: 
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 Mempermudah responden menjawab pertanyaan yang ada sehingga tidak 
terlalu lama menyita waktu responden. 
 Menghindari terjadinya kebingungan responden dalam menjawab pertanyaan 
yang mengakibatkan responden enggan mengisi secara benar. 
 Mempermudah dalam pengolahan hasil jawaban responden. 
 
 
 
6. Melakukan Survey Uji Coba 
Formulir survey yang telah dirancang perlu diuji cobakan terhadap responden 
acak terpilih. Survey uji cobaini dilakukan pada tempat-tempat yang akan dipakai 
survey stated preference sesungguhnya. Tujuan suvey uji coba adalah: 
 Mengetahui secara kasar distribusi konsumen. 
 Memperbaiki form survey sehingga lebih praktis dan mudah diterima oleh 
responden. 
3.5. Teknik Pengumpulan Data 
1. Penentuan Populasi dan Sampel 
Dalam penelitian ini pengguna jasa angkutan umum Solo-Yogyakarta dibagi dalam dua strata yaitu penumpang bus dan 
penumpang kereta api. Sedangkan metode pengambilan sampel adalah metode sampel acak berstrata, yaitu pemilihan 
sampelsecara acak pada setiap strata yang diharapkan mewakili seluruh populasi. 
Dengan data sekunder, penumpang kereta api dapat didapatkan dari data yang 
dimiliki PT KAI. Tetapi untuk penumpang angkutan bus selain sulit mencari data 
yang pasti maka dapat dilakukan dengan menggunakan pendekatan yaitu dengan 
mengalikan jumlah bus yang berangkat tiap hari dengan kapasitas masing-masing 
bus dan tingkat okupansi. 
Dari data yang didapatkan jumlah penumpang kereta api rata-rata tiap hari yaitu 
sebesar 8644 orang. Karena tidak tersedia cukup data dari penumpang bus maka 
penentuan penumpang harian rata-rata dilakukan dengan menggunakan 
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pendekatan yaitu jumlah bus yang diberangkatkan tiap hari dikalikan kapasitas 
bus dan tingkat okupansi.dengan cara diatas didapatkan jumlah penumpang harian 
rata-rata bus adalah 205 orang. Maka ukuran sampel untuk penumpang kereta api 
berdasarkan rumus 2.5 adalah: 
 
n = 
1)(8644x10%
8644
2     
  =    98,86  ̴  100 orang 
Sedangkan dari moda bus adalah: 
n = 
1)(102x10%
102
2     
  =    47,6  ̴  50 orang 
Dalam pelaksanaannya sampel yang digunakan adalah 145 responden yang terdiri 
dari 105 orang penumpang kereta api dan 40 orang penumpang bus. 
2. Pelaksanaan Suvey Stated Preference 
Sebelum dilakukan survey terlebih dahulu dilakukan pengarahan terhadap tim surveyor, yang tujuannya adalah: 
 Petugas servey memahami maksud dan tujuan diadakannya survey secara jelas 
dan dapat mengkomunikasikan kepada sasaran survey yaitu calon penumpang 
bus dan kereta api. 
 Petugas survey dapat melaksanakan survey dengan baik dan dapat 
mengantisipasi hambatan-hambatan yang mungkin ada. 
Peralatan yang digunakan dalam survey adalah: 
 Form kuesioner 
 Spidol atau alat tulis lain 
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Adapun cara pelaksanaan survey adalah sebagai berikut: 
 Surveyor mengucapkan salam 
 Surveyor meminta kesediaan pamakai jasa untuk menjadi responden 
 Surveyor menjelaskan secara singkat maksud dan tujuan survey, model 
pertanyaan, dan cara memberi respon 
 Dalam menyebarkan kuesioner, pengisiannya dapat dilakukan dengan dua cara 
yaitu: 
 Bagi yang kesulitan untuk mengisi langsung maka petugas survey 
menyampaikan butir-butir pertanyaan dan menandai respon yang diberikan 
oleh responden pada formulir survey, kemudian melanjutkan penyampaian 
pertanyaan kepada responden sampai butir pertanyaan terakhir. 
 Petugas survey menyerahkan kepada responden dan responden mengisi 
langsung. 
 Petugas survey mengecek semua isian dan memastikan semua pertanyaan 
sudah dijawab. 
 Surveyor mengakhiri wawancara dan mengucapkan terima kasih pada 
responden. 
Setelah pelaksanaan survey, formulir hasil survey dikumpulkan dan 
diorganisasikan dalam sistem basis data sehingga siap untuk dianalisa. 
3.6. Teknik Analisis Data 
Setelah data dari responden terkumpul, langkah pertama yang dilakukan adalah 
pengelompokan data berdasar item pertanyaan dalam kuesioner. Analisis regresi 
hanya bias dilakukan terhadap data kuantitatif, maka data atau variabel yang 
bersifat kualitatif harus dikuantifikasi terlebih dahulu kemudian menentukan skala 
pengukuran variabel yang dipakai. Variabel jenis kelamin, pekerjaan, maksud 
perjalanan, diukur dengan skala nominal, sedangkan variabel usia, pendapatan, 
dan pelayanan diukur dengan skala interval. Penentuan jenis pengukuran variabel 
sangat menentukan analisis statistik yang dilakukan. 
Secara umum analisis data primer dapat diuraikan sebagai barikut: 
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a. Melakukan analisis deskriptif terhadap faktor karakteristik responden baik 
penumpang bus maupun kereta api. 
b. Melakukan analisis korelasi antara faktor karakteristik penumpang dengan 
probabilitas pilihan moda baik penumpang bus maupun kereta api, dengan 
urutan sebagai berikut: 
 Mencari koefisien korelasi dengan bantuan program SPSS 16.0. Untuk 
variabel dengan skala nominal menggunakan koefisien kontigensi, sedangkan 
variabel dengan skala interval menggunakan koefisien korelasi pearson. 
 Menentukan signifikansi koefisien korelasi dengan uji dua sisi untuk 
mengetahui hubungan antara faktor karakteristik penumpang dengan 
pemilihan moda. 
 Menyimpulkan fakor-faktor karakteristik penumpang yang berpengaruh 
terhadap pilihan moda bus dan kereta api. 
c. Melakukan analisis regresi untuk mendapatkan elastisitas demand lansung dan 
silang pada moda bus dan kereta api terhadap atribut-atribut pelayanannya. 
Analisis ini bertujuan untuk mengetahui besarnya pengaruh atribut-atribut 
pelayanan terhadap permintaan moda bus dan kereta api, dengan urutan 
sebagai berikut: 
 Menentukan bentuk persamaan yang dipakai yaitu mengacu pada fungsi 
kebutuhan Kraft, dengan peubah tak bebas pilihan moda bus atau kereta api, 
dan peubah bebas adalah: tarif bus, waktu perjalanan dengan bus, pelayanan 
dengan moda bus, tarif kereta api, waktu perjalanan dengan kereta api, dan 
pelayanan moda kereta api. 
 Menghitung koefisien korelasi antara peubah bebas dan peubah tak bebas dan 
signifikansinya dengan program bantuan SPSS. 
 Menentukan persamaan terbaik, besarnya koefisien regresi, statistik uji t dan 
signifikansinya, statistik uji F dan signifikansinya, dan koefisien determinasi 
(R2). 
 Melakukan uji statistik terhadap model terpilih, yang meliputi: uji parsiil (uji 
t), uji variansi/uji simultan (ujiF), dan analisis terhadap koefisien determinasi 
(r2). 
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 Menyimpulkan besarnya elastisitas demand pada moda bus dan kereta api, 
dengan mengacu pada hasil uji statistik. 
d. Melakukan analisis regresi linier berganda persamaan pendekatan model 
pemilihan moda dengan logit biner antara modabus dan kereta api dengan 
peubah bebas adalah: perbedaan tarif, waktu perjalanan,dan pelayanan, 
sedangkan sebaga peubah tak bebas adalah Ln perbandingan antara 
probabilitas pilihan moda bus dengan probabilitas pilihan moda kereta api. 
Analisis regresi ini dilakukan dengan menggunakan data-data tiap sekenario 
perjalanan, dengan urutan sebagai berikut: 
 Menentukan model terbaik dengan program bantuan SPSS besarnya koefisien 
regresi, statistik uji t dan signifikansinya, statistik uji F dan signifikansinya, 
VIF, statistik Durbin Watson, dan koefisien determinasi (R2) dari model 
terpilih. 
 Melakukan analisis statistik terhadap model terpilih yang meliputi: uji t, uji F, 
uji kolinearitas, uji autokorelasi, dan analisis terhadap koefisien determinasi. 
 Menyimpulkan apakah persamaan pendekatan model pemilihan moda dapat 
digunakan untuk permodelan pemilihan moda angkutan umum antara bus dan 
kereta api trayek Solo-Yogyakarta untuk kelas ekonomi. 
e. Membuat aplikasi model pemilihan moda tersebut untuk mengetahui proporsi 
pilihan moda bus dan kereta api. 
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BAB 4 
ANALISIS DATA DAN PEMBAHASAN 
 
Umum 
Tujuan akhir penelitian ini adalah mendapatkan suatu model pemilihan moda 
angkutan bus dan kereta api kelas ekonomi untuk penumpang dengan tujuan 
Yogyakarta. Untuk mendapatkan model tersebut digunakan teknik pengambilan 
data stated preference dengan atribut-atribut yang dipakai adalah karakteristik 
sistem transportasi, yaitu: tarif/biaya, waktu perjalanan, dan kondisi pelayanan. 
Faktor karakteristik penumpang tidak diperhitungkan sebagai variabel bebas tetapi 
hanya sebagai variabel kontrol. Pengambilan data dilakukan pada tempat 
pemberangkatan penumpang di kota Surakarta yaitu : Terminal Tirtonadi, dan 
Stasiun Besar Solo Balapan. 
Untuk membantu perhitungan digunakan program bantuan SPSS 16.0. Dengan 
bantuan SPSS tersebut dapat  dilakukan  perhitungan nilai  statistik deskriptif 
terhadap data karakteristik penumpang seperti: usia,  pendapatan, pekerjaan, 
maksud perjalanan dan korelasinya terhadap pemilihan moda. Salah satu tujuan 
dari penelitian ini adalah mengetahui respon penumpang bus dan kereta api 
terhadap perubahan atribut pelayanan. Untuk mengetahui respon penumpang 
tersebut dilakukan analisis elastisitas atribut-atribut pelayanan moda terhadap 
pilihan  moda.  Validasi  dilakukan  dengan  uji  statistik pada tingkat signifikan 
95 %. Dengan analisis elastisitas dan deskripsi karakteristik penumpang tersebut 
diharapkan akan lebih menjelaskan fenomena yang terdapat dalam pemilihan 
moda bus dengan kereta api kelas eksekutif trayek Solo-Yogyakarta,  
 
 
 xliv
Pengolahan dan Penyajian Data 
4.2.1. Data Pendukung 
a. Data Jumlah PO Bus Kelas Ekonomi Trayek Solo - Yogyakarta. 
Data PO bus ini diperlukan untuk memprediksi jumlah  penumpang bus kelas 
ekonomi rata-rata trayek Solo-Yogyakarta yang akan dipakai untuk menentukan 
jumlah populasi dan sampel. Hal ini disebabkan karena data penumpang bus rata-
rata yang sebenarnya tidak tersedia. Data yang tersedia di Terminal Tirtonadi 
adalah nama-nama PO bus yang melayani trayek Solo-Yogyakarta, pemilik, 
alamat serta jumlah armada yang dimiliki seperti terlampir pada Lampiran A. 
Berdasarkan data PO dari Terminal Tirtonadi tersebut, dapat dilakukan 
wawancara langsung dengan agen dan karyawannya untuk memperoleh informasi 
tentang  jumlah armada per hari, load factor tiap bus, dan karakteristik operasional 
dan pelayanan masing-masing. Selanjutnya dapat dihitung jumlah penumpang 
rata-rata per hari yang lebih lengkapnya dapat dilihat dalam Tabel4.1  berikut : 
Tabel 4.1 Jumlah Penumpang Bus Kelas Ekonomi Tujuan Yogyakarta 
No  Jumlah bus/hr 
Q 
Kapasitas Load 
facktor 
max 
Rata-rata 
1. PO Langsung Jaya 5 53 80% 78 
2. PO Langsung Jaya 1 53 80% 24 
Sumber : survey dan wawancara penumpang harian pada lampiran A1 
b. Data Volume Penumpang Kereta Api, 
Data penumpang kereta api tujuan Yogyakarta untuk kelas ekonomi diperoleh 
langsung di Stasiun Besar Solo Balapan, yaitu berupa data jumlah tiket yang 
terjual pada masing-masing KA Ekonomi yang digunakan oleh PT KAI bagi 
estimasi pendapatan tiap bulannya selama dua tahun yaitu 2007-2008 seperti 
tercantum pada Lampiran A. Untuk mendapatkan data jumlah penumpang rata-
rata per harinya, dilakukan tabulasi perhitungan seperti dalam Tabel 4.2 berikut: 
Tabel 4.2 Data Volume Penumpang Kereta Api Tujuan Yogyakarta 2007-2008 
N
o 
Tahu
n Bulan 
Penumpan
g Ekonomi 
N
o 
Tahu
n Bulan 
Penumpan
g Ekonomi 
1 2007 Januari 102282 13 2008 Januari 115548 
2 2007 Februari 76959 14 2008 Februari 102147 
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3 2007 Maret 91445 15 2008 Maret 136788 
4 2007 April 90052 16 2008 April 129892 
5 2007 Mei 97604 17 2008 Mei 175917 
6 2007 Juni 103051 18 2008 Juni 1475323 
7 2007 Juli 114561 19 2008 Juli 201860 
8 2007 Agustus 97655 20 2008 Agustus 189988 
9 2007 Septembe
r 94264 
21 2008 Septembe
r 157419 
10 2007 Oktober 96430 22 2008 Oktober 220910 
11 2007 November 99488 23 2008 November 182910 
12 2007 Desember 113367 24 2008 Desember 228819 
 Rata-rata perhari 3221    5423 
Sumber : PT KAI Yogyakarta pada lampiran A2 
4.2.2. Data Kuesioner 
Untuk memudahkan dalam melakukan analisis data, maka data primer dari 
penumpang yang berupa form kuesioner perlu dikumpulkan dan diorganisasikan 
dalam bentuk tabulasi agar lebih mudah dianalisis. Tabulasi basis data kuesioner 
dapat dilihat pada Lampiran B. 
Masalah dasar yang harus diperhatikan dalam kuesioner dengan teknik stated 
preference ini adalah derajat kepercayaan respon, karena apabila benar-benar 
terjadi dalam kenyataannya responden belum tentu akan melaksanakannya. 
Penyimpangan seperti ini disebut penyimpangan respon. Selain itu juga 
dimungkinkan terjadi  penyimpangan strategis yaitu apabila  dalam  mengisi 
kuesioner responden mengharapkan hasil tertentu. 
Untuk mengatasi hal tersebut dilakukan hal-hal sebagai berikut: 
a. Situasi perjalanan yang dibuat sebagian merupakan situasi perjalanan 
sebenarnya atau pernah dialami oleh responden. 
b. Penyampaian kuesioner lebih diarahkan pada wawancara langsung dengan 
responden, sehingga tujuan penekanan pada skenario dapat dicapai. Selain itu 
dengan cara ini diharapkan dapat mengurangi adanya penyimpangan strategis. 
Sebagai pendekatan untuk mengetahui derajat kepercayaan respon, dilakukan 
langkah-langkah perhitungan sebagai berikut: 
a. Mengelompokkan data responden menurut faktor karakteristik yang 
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berpengaruh yaitu pendapatan. 
b. Membandingkan jawaban/respon rata-rata responden untuk suatu skenario 
dari penumpang yang pernah rnengalami dengan yang belum mengalami, dan 
atau dari responden dengan responden lain yang memiliki kebiasaan 
menggunakan kelas layanan atau PO bus berbeda. 
c. Perbandingan tersebut dapat dijadikan pendekatan untuk mengukur derajat 
kepercayaan respon yang diberikan. 
Dengan menggunakan teknik pendekatan seperti diatas, derajat kepercayaan 
respon yang dicapai pada penelitian ini sebesar 93,08% atau lebih lengkapnya 
dapat dilihat pada Tabel 4.3 . Nilai tersebut sudah cukup baik, jika dibandingkan 
dengan penelitian Pearmain pada awal penggunaan  teknik stated preference pada 
tahun 1970-an yang hanya mencapai derajat kepercayaan 50%. 
Tabel 4.3 Penentuan Derajat Kepercayaan Respon 
No Moda Pendapatan Sk Respon A Respon B Dkr (%) 
1 Bus 
Blm punya 1 100 92,86 92,86 3 100 80 80,00 
300-500rb 1 95.31 88 92.33 3 100 100 100 
500rb- 1 jt 1 91.82 90 98.02 5 98.18 91.82 93.52 
2 KA 
1 - 2 jt 1 87.5 81.67 93.34 9 100 95 95 
>2 jt 1 93.33 80 85.72 9 100 100 100 
 Derajat kepercayaan respon rata-rata 93.08 
Sumber : hasil survey pada lampiran B7 – B12 
Keterangan:   
Sk adalah skenario 
Respon A adalah respon yang berasal dari penumpang yang telah mengalami 
Respon B adalah respon yang berasal dari penumpang yang belum mengalami              
Setelah diperoleh basis data kemudian dilakukan analisis deskripsi karakteristik 
penumpang dan elastisitas atribut pelayanan terhadap pilihan moda. Sebelum 
melakukan kalibrasi model pemilihan moda, terlebih dahulu data diorganisasikan 
menurut skenario-skenario situasi perjalanan hipotesis. Selanjutnya nilai rata-rata 
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dari tiap-tiap skenario tersebut digunakan sebagai data masukan variabel tidak 
bebas. Kalibrasi dilakukan dengan regresi linier berganda dengan menggunakan 
program bantuan SPSS 16.0. 
4.3   Analisis Data 
4.3.1. Karakteristik  Penumpang 
a. Hasil Penelitian 
Berdasarkan jawaban kuesioner dapat diidentifikasi karakteristik penumpang bus 
dan kereta api. Karena penelitian ini menggunakan sampel acak berstrata, maka 
gambaran mengenai rasio jenis kelamin responden dibutuhkan agar memenuhi 
kaidah sampel acak. Hasil penelitian memperlihatkan bahwa kuesioner ini 
terdistribusi kepada 40 orang penumpang bus dan 105 orang penumpang kereta 
api. Dari jumlah tersebut 42,5% penumpang bus adalah pria dan 57,5% adalah 
wanita, sedangkan pada kereta api 48,6% pria dan 51,4% wanita. 
Hasil penelitian tersebut dapat menggambarkan bahwa pengambilan sampel sudah 
cukup acak. Distribusi gender responden selengkapnya dapat dilihat padaTabel 
4.4 berikut. 
 
 
Tabel 4.4 Jenis Kelamin Responden 
Gender Pria Wanita Jumlah 
Bus 19(47,5%) 21(52,5%) 40(27,7%) 
KeretaApi 53(50,5%) 52(49,5%) 105(72,3%) 
Jumlah 72(49,66%) 73(50,34%) 145 
Sumber : hasil survey pada lampiran C1 
Menurut Kanafani (1983) faktor usia merupakan salah satu faktor karakteristik 
penumpang yang berpengaruh terhadap pilihan moda. Faktor usia akan 
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mempengaruhi persepsi seseorang terhadap tingkat pelayanan yang diberikan oleh 
suatu moda transportasi. Selain itu usia juga dapat mendeteksi pekerjaan dan 
pendapatan yang juga berpengaruh terhadap pilihan moda. Hasil penelitian 
memperlihatkan adanya perbedaan distribusi usia responden antara penumpang 
bus dan kereta api. Pada penumpang bus dijumpai kebanyakan berusia usia 16–25 
tahun yaitu sebesar (25%), 26–35 tahun dan 36–45 tahun masing-masing sebesar 
(20%). Sedangkan responden penumpang kereta api sebagian besar berumur 
dibawah 36 tahun yaitu 16-25 tahun (53,3%), dan 26-35 tahun (34,3 %). 
Distribusi usia responden selengkapnya dapat dilihat pada Tabel 4.5 berikut: 
Tabel 4.5 Usia Responden 
Usia < 15 th  16–25 th 26–35 th 36–45 th > 45 th Jumlah 
BUS 7(17.5%) 10(25%) 8(20%) 8(20%) 7(17.5%) 40 
KA 0 56(53.3%) 36(34.3%) 6(5.7%) 7(6.7%) 105 
Total 7(4.8%) 66(45.5%) 44(30.3%) 14(9.7%) 14(9.7%) 145 
Sumber : hasil survey pada lampiran C1 
Faktor pekerjaan juga diperhitungkan mempengaruhi pilihan moda. Pekerjaan 
berkaitan dengan pendapatan seseorang, selain itu lingkungan pekerjaan 
membentuk status sosial dalam masyarakat dengan kecenderungan tertentu 
terhadap tuntunan kemudahan dan pelayanan yang diberikan oleh jasa angkutan 
umum. Warpani (1990) menyarankan agar jasa angkutan umum memberikan 
pelayanan yang bermartabat artinya memberikan kemudahan fasilitas untuk 
penumpang untuk memperoleh kesenangan dan kenyamanan. Hasil survey 
menunjukkan moda bus kebanyakan terdiri atas mahasiswa/pelajar (32.5%) dan 
karyawan yaitu sebesar (30%). Sebaliknya responden penumpang kereta api 
didominasi oleh mahasiswa/pelajar yaitu sebesar (43,8%). 
Distribusi pekerjaan responden selengkapnya seperti dalam Tabel 4.6. 
Tabel 4.6 Pekerjaan Responden 
Pekerjaan BUS KA TOTAL 
Mahasiswa/Pelajar 17(32.5%) 46(43.8%) 63(43.4%) 
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Karyawan 12(30%) 16(15.2%) 28(19.4%) 
Wiraswasta 5(12.5%) 21(20%) 26(17.9%) 
Pensiunan 3(7.5%) 2(1.9%) 5(3.4%) 
PNS/TNI 1(2.5%) 5(4.8%) 6(4.2%) 
IRT 1(2.5%) 7(6,7%) 8(5,5%) 
Lainnya 1(2.5%) 8(7.6%) 9(6.2%) 
Jumlah 40(27.6%) 105(72.4%) 145(100%) 
Sumber : hasil survey pada lampiran C2 
Maksud perjalanan menurut Bruton (1976) harus diperhitungkan dalam pemilihan 
moda, karena menurut Warpani (1990) berkaitan dengan sifat perjalanan yang 
dilakukan apakah sedang mengejar waktu, perjalanan rutin, ataukah perjalanan 
santai yang menuntut kenyaman perjalanan. 
Data penelitian memperlihatkan pada saat dilaksanakan survey responden 
penumpang kereta api kebanyakan melakukan perjalanan dengan tujuan 
kunjungan (31.4%), bekerja (29.5%), dan sekolah(22.9%). Sebaliknya penumpang 
bus melakukan perjalanan untuk sekolah (42.5%), bekerja (40%). Data maksud 
perjalanan responden selengkapnya dapat dilihat pada Tabel 4.7. 
 
 
Tabel 4.7 Maksud Perjalanan 
Maksud Perjalanan BUS KA TOTAL 
Sekolah 17(42,5%) 24(22,9%) 41(28,3%) 
Bekerja 16(40%) 31(29,5%) 47(32,4%) 
Rekreasi  5(12,5%) 10(9,5%) 15(10,3%) 
Kunjungan 2(5%) 33(31,4%) 35(24,1%) 
Belanja 0(0%) 3(2,9%) 3(2,1%) 
Lainnya 0(0%) 4(3,8%) 4(2,8%) 
Jumlah 40(27,6%) 105(72,4%) 145(100%) 
Sumber : hasil survey pada lampiran C2 
Faktor pendapatan menurut Bruton (1976) adalah faktor karakteristik         
penumpang yang berpengaruh besar terhadap pilihan moda, karena masing-        
masing moda memberikan tarif yang berbeda sesuai dengan tingkat pelayanannya. 
Bagi seorang yang rnemiliki pendapatan yang relatif tinggi harga tiket         
 l
bukanlah faktor utama dalam menentukan jenis angkutan yang dipilih. Faktor          
kenyamanan dan kecepatan perjalanan lebih dituntut walaupun dengan harga          
tiket yang lebih mahal. Sebaliknya bagi penumpang yang berpenghasilan relatif          
kecil atau mahasiswa dan pelajar yang belum memiliki penghasilan akan lebih          
memilih moda angkutan yang lebih murah tarifnya. 
Hasil penelitian menunjukan adanya perbedaan yang nyata antara penumpang bus 
dan kereta api dalam hal pendapatannya. Responden penumpang kereta api 
sebagian besar belum punya pendapatan yaitu sebesar 43.8%. 
Kondisi itu dijumpai juga pada penumpang bus yaitu sebanyak 45% yang belum 
punya penghasilan dan yang berpendapatan Rp 1.000.000 – Rp1.500.000 adalah 
sebesar 30%. Hasil  lengkap  tabulasi  pendapatan responden seperti terlihat dalam 
Tabel 4.8. 
 
Tabel 4.8  Pendapatan Responden 
Pendapatan BUS KA TOTAL 
Belum Punya 18(45%) 46(43.8%) 64(44.1%) 
< Rp500.000 2(5%) 5(4.8%) 7(4.8%) 
Rp500.000 - Rp 1 juta 0(0%) 8(7.6%) 8(5.5%) 
Rp 1 juta – Rp 1.5 juta 12(30%) 15(14.3%) 27(18.6%) 
Rp 1.5 juta – Rp 2 juta 6(15%) 13(12.4%) 19(13.2%) 
> 2 juta 2(5%) 18(17.1%) 20(13.8%) 
Jumlah 40(27.6%) 105(72.4%) 145(100%) 
Sumber : hasil survey pada lampiran C2 
b. Analisis Korelasi 
Data karakteristik penumpang tersebut kemudian dianalisis korelasinya terhadap 
pilihan moda. Nilai korelasi ini digunakan untuk memastikan ada/tidaknya 
pengaruh faktor sosioekonomi penumpang dalam menentukan pilihan moda, 
mengingat model pilihan moda yang akan dikembangkan lebih menekankan pada 
karakteristik operasional dan pelayanan moda bus dan kereta api. Perhitungan 
koefisien korelasi variabel-variabel karakteristik penumpang dengan pilihan moda 
seperti terlihat dalam Tabel 4.9 berikut. 
Tabel 4.9 Korelasi Karakteristik Penumpang dengan Pilihan Moda 
Variabel 
Pilihan Moda Bus Pilihan Moda KA 
R thd Pb Sign R thd Pka Sign 
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Jenis Kelamin 0,551 0,357 0,493 0,340 
Usia -0,438  0.005*       0,129 0,189 
Pekerjaan 0,895  0,002* 0.817 0,108 
Maksud Perjalanan 0,765 0.189 0,807   0,001* 
Pendapatan   - 0,163 0,315 0,782 0,270 
Sumber : hasil perhitungan pada lampiran C4 – C10 
Tabel 4.9 di atas menunjukkan adanya perbedaan yang nyata antara         
karakteristik penumpang bus dan kereta api. Pada penumpang bus faktor         
karakteristik penumpang yang berpengaruh adalah faktor usia dan pekerjaan, 
sedangkan pada penumpang kereta api adalah maksud perjalanan. 
c. Signifikasi koefisien korelasi 
Program bantuan SPSS memberikan fasilitas untuk menguji signifikasi Koefisien 
korelasi berdasarkan nilai probabilitas, dengan tingkat kepercayaan 95 %. Uji ini 
dilakukan untuk menguji apakah koefisien korelasi yang diperoleh benar-benar 
signifikan. Uji dilakukan dengan dua sisi (2-tail) karena yang dicari adalah 
ada/tidaknya hubungan antara dun variabd dan bukannya iohili besar atau lebih 
kecil. Tahapan-tahapan uji yang dilalui adalah sebagai berikut : 
 Menentukan hipotesis yang digunakan, yaitu: 
HO : koefisien korelasi tidak signifikan 
H1 : koefisien korelasi signifikan 
 Menentukan dasar pengambilan keputusan, yaitu:  
Jika probabilitas > 0,05 maka menerima HO  
Jika probabilitas < 0,05 maka menerima H1  
 Menentukan hasil uji  
Hasil perhitungan uji signifikasi koefisien korelasi dapat dilihat pada Tabel 4.10 
berikut: 
Tabel 4.10 Perhitungan Uji Signifikansi Koefisien Korelasi 
 Gender Usia Pekerjaan Maksud Perjalanan Pendapatan 
 lii
BUS TS S S TS TS 
KA TS TS TS S TS 
Keterangan : S = signifikan, TS = tidak signifikan 
Berdasarkan Tabel 4.10 diatas diketahui bahwa : 
Karakteristik penumpang bus yang berpengaruh signifikan terhadap pilihan moda 
bus adalah usia dan pekerjaan. 
Koefisien korelasi faktor usia terhadap pilihan moda bus adalah                       -
0,438. Tanda (-) menunjukkan adanya korelasi negatip, artinya semakin muda 
usia responden kecenderungan memilih bus bertambah.  
Koefisien korelasi faktor pekerjaan terhadap pilihan moda bus adalah 0,895, 
menunjukkan korelasi positif. Jika dilihat dari hasil penelitian responden bus 
40% penumpang bus itu bertujuan untuk bekerja. 
Pada penumpang kereta api faktor yang mempengaruhi secara signifikan terhadap 
pilihan moda kereta api adalah maksud perjalanan. 
Faktor maksud perjalanan memiliki korelasi positif dengan koefisien korelasi 
sebesar 0,807. Hal ini ditunjukkan dengan data hasil penelitian responden 
kereta api yang kebanyakan pelajar/mahasiswa (43,8%) dengan tujuan 
bekunjung dan sekolah. Selain itu sebesar 35,2% karyawan dan wiraswasta 
juga bertujuan untuk bekerja. 
4.3.2. Analisis  Elastisitas 
Adanya perbedaan yang nyata antara karakteristik penumpang bus dari            
kereta api dapat menyebabkan munculnya perbedaan tanggapan mereka dalam            
menghadapi perubahari atribut pelayanan moda bus dan kereta api. Oleh karena 
itu perlu dilakukan analisis untuk mengetahui pengaruh perubahan karakteristik 
pelayanan moda terhadap pilihan moda. Untuk tujuan ini digunakan analisis 
elastisitas atribut pelayanan terhadap pilihan moda. Persamaan yang dipakai             
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adalah persamaan kebutuhan Kraft-Sact seperti di bawah ini: 
Pb = βo + Cbβ1 +Tb β2+Sb β3+ Cka β4 +Tka β5+SKa β6 
Dengan Cb menyatakan tarif bus, Tb menyatakan waktu perjalanan dengan 
bus, Sb menyatakan pelayanan bus, Cka menyatakan tarif kereta api. Jika 
menyatakan waktu perjalanan kereta api, dan Ska menyatakan tarif kereta api. 
Setelah ditransformasi menjadi fungsi linier berbentuk fungsi logaritmis seperti 
dibawah ini : 
Log Px = logβ0 + β1logCb + β2logTb + β3logSb + β4logCk + β5logTk + β6logSk 
Besarnya elastisitas tarif bus terhadap pilihan moda bus dinyatakan oleh 
konstanta β1, waktu perjalanan dengan bus oleh β2, pelayanan bus oleh β3, tarif 
KA oleh β4, waktu perjalanan dengan KA oleh β5, dan pelayanan KAoleh β6. 
Analisis statistik selanjutnya menggunakan persamaan yang sudah 
ditransformasi tersebut. 
Perhitungan dengan menggunakan programbantuan SPSS16.0.  Program bantuan 
SPSS memberikan fasilitas untuk menyeleksi persamaan terbaik dari kombinasi 
variabel-variabel bebas yang diberikan antara lain: metode seleksi maju (forward 
elimination), metode penyisihan (backward elimination), metode bertahap 
(stepwise method). Metode pemilihan persamaan terbaik yang dipilih adalah 
metode penyisihan (backward elimination). Input data yang tercantum pada 
Lampiran D diambil dari rata-rata tiap skenario pada masing-masing moda yang 
telah diperoleh dari analisis deskriptik seperti tertulis pada Lampiran C. Output 
lengkap perhitungan elastisitas dapat dilihat pada Lampiran D, sedangkan hasil 
perhitungan nilai elastisitas dan stasitik uji persamaan terpilih untuk moda bus 
dapat dilihat pada tabel 4.11. 
Tabel 4.11  Persamaan dan Parameter Fungsi Kebutuhan Moda Bus 
Variabel Koefisien Regresi Nilai t hitung Sign. T 
Konstanta 1,1538 13,652 0,000 
Log Sbus -0,690 -2,728 0,041 
Log Tka 0,227 3,591 0,016 
Log Ska 0,528 3,292 0,022 
F 20,517 
 liv
Signifikasi F 0,001 
R2 0,913 
Sumber : hasil perhitungan pada lampiran D10 
Sementara hasil perhitungan nilai elastisitas dan stasitik uji dari persamaan 
terpilih untuk moda kereta api seperti pada tabel 4.12 berikut: 
 
Tabel 4.12 Persamaan dan Parameter Fungsi Kebutuhan Moda Kereta Api 
Variabel Koefisien Regresi Nilai t hitung Sign. T 
Konstanta 1,457 15,719 0,00 
Log Cka -0.929 -7,743 0,01 
Log Cbus 1,362 6,670 0,01 
Log Sbus -0,035 -2,719 0,042 
F 29,785 
Signifikasi F 0,01 
R2 0,947 
Sumber : hasil perhitungan pada lampiran D4 
Selanjutnya dilakukan analisis dan uji statistik lebih lanjut terhadap hasil analisis 
tersebut. 
Koefisien determinasi 
Dari perhitungan di atas diperoleh nilai koefisien determinasi (R2) untuk moda 
bus = 0,913 dan untuk kereta api = 0,947. Hal ini menunjukan untuk moda bus 
91,3% variabel - variabel bebas dapat menerangkan variabel terikat pada 
persamaan tersebut, sedangkan pada moda kereta api sebesar 94,7%. Hal ini 
menunjukkan baik pada moda bus maupun kereta api model yang diperoleh bisa 
dipergunakan untuk mendapatkan elastisitas permintaan terhadap moda bus dan 
kereta api. 
Uji  parsial  (Uji-t) 
Uji ini bertujuan untuk mengetahui apakah koefisien regresi yang diperoleh          
dapat diterima untuk tingkat signifikasi 0,05. Langkah-langkahnya adalah sebagai 
berikut: 
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1. Hipotesis yang digunakan adalah : 
 HO : α = 0 ; koefisien regresi tidak dapat dipercaya . 
 H1 :  α ≠ 0 ; koefisien regresi dapat dipercaya. 
2. Dasar pengambilan keputusan adalah : 
a) Berdasarkan nilai t: 
 Jika nilai t hitung < t tabel, maka HO diterima 
 Jika nilai t hitung > t tabel, maka HO ditolak 
b) Berdasarkan nilai signifikansi 
 Jika signifikansi > 0/05 maka HO diterima 
 Jika signifikansi < 0,05 maka HO ditolak 
c) Penentuan nilai t tabel 
Digunakan tingkat signifikansi 0,025. Derajat kebebasan (df) = jumlah                     
data-jumlah variabel bebas-1 =9-3-1= 5. Uji 2 arah (2-tail) maka                         
didapat tabel = 2,571. 
 
 
 
 
3. Pengambilan kesimpulan 
Pengambilan kesimpulan dengan membandingkan nilai thitung untuk                 
masing-masing variabel bebas pada Tabel 4.11 dan Tabel 4.12 dengan nilai ttabel 
dan nilai signifikansi masing-masing variabel. Penentuan keputusan terhadap uji t 
selengkapnya seperti tercantum dalam Tabel 4.13 dan Tabel 4.14. 
 
 
Daerah 
penerimaan Ho 
0,025 
- 2,571 2,571 
0,025 
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Tabel 4.13 Uji t Terhadap Nilai Elastisitas Moda Bus 
Variabel thitung ttabel Keputusan signif Keputusan 
Konstant 13,652 2,571 Signifikan 0,000 Signifikan 
Log Sbus -2,728 -2,571 Signifikan  0,041 Signifikan 
Log Tka 3,591 2,571 Signifikan  0,016 Signifikan 
Log Ska 3,292 2,571 Signifikan  0,022 Signifikan  
Sumber : hasil perhitungan pada lampiran D11 
Tabel 4.14 Uji tTerhadap Nilai Elasisitas Moda Kereta Api 
Variabel thitung ttabel Keputusan signif Keputusan 
Konstanta 15,719 2,571 Signifikan 0,000 Signifikan 
Log Cka -7,743 -2,571 Signifikan  0,001 Signifikan 
Log Cbus 6,670 2,571 Signifikan  0,001 Signifikan 
Log Sbus -2,719 -2,571 Signifikan  0,042 Signifikan 
Sumber : hasil perhitungan pada lampiran D5 
Berdasarkan Tabel 4.13 diatas diketahui bahwa pemilihan moda bus secara            
signifikan untuk tingkat kepercayaan 95 % dipengaruhi oleh: pelayanan bus 
(Sbus), waktu perjalanan dengan moda kereta api (Tka), dan pelayanan kereta api 
(Ska). Sebaliknya berdasarkan Tabel 4.14 permintaan terhadap moda kereta api 
ditentukan oleh: tarif dengan moda kereta api (Cka), pelayanan bus (Sbus), dan 
tarif dengan moda bus (Sbus). 
Uji simultan/ANOVA (uji-F) 
Tujuan dari uji ini adalah untuk mengetahui apakah kombinasi variabel-           
varibel bebas secara bersama-sama dapat diterima untuk menjelaskan variabel 
terikat. Hipotesis yang digunakan adalah :  
Hipotesis nol  (HO):  variabel bebas secara bersama-sama tidak berpengaruh 
secara signifikan terhadap variabel tak bebas. 
 
Hipotesis tandingan (H1): variabel bebas secara bersama-sama berpengaruh 
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secara signifikan terhadap variabel tak bebas. 
Dasar pengambilan keputusan adalah: 
1. Berdasar nilai F: 
 Jika nilai F hitung < F tabel, maka HO diterima 
 Jika nilai F hitung > F tabel, maka HO diterima 
2. Penentuan nilai F tabel   
Digunakan tingkat signifikansi 0,05, derajat kebebsan (df) pembilang = jumlah 
variabel bebas = 3, derajat kebebasan (df) penyebut = jumlah data- jumlah 
variabel bebas – 1 = 9-3-1 = 5, maka didapat f tabel = 5,41 
  
  Daerah penerimaan Ho   0,05 
           5,41 
3. Pengambilan kesimpulan 
Dengan membandingkan nilai F hitung untuk masing-masing pada tabel 4.11 dan 
4.12 dengan nilai F tabel. Untuk moda bus diperoleh F hitung sebesar 20,517 > F 
tabel yaitu 5,41, berarti H1 diterima, sedangkan pada moda kereta api didapat F 
hitung sebesar 29,785 > F tabel maka H1 juga diterima.  Dapat disimpulkan baik 
pada moda bus maupun kereta api secara bersama-sama variabel-variabel bebas 
yang terpilih dapat dipercaya untuk menjelaskan variabel terikat dengan tingkat 
kepercayaan 95%. 
Setelah dilakukan uji t dan uji F maka besaran koefisien variabel bebas pada 
Tabel 4.11 dan Tabel 4.12 diatas dapat dipakai sebagai nilai elastisitas. Nilai 
elastisitas variabel-variabel bebas terhadap pilihan moda seperti dalam tabel 4.15 
berikut: 
Tabel 4.15 Elastisftas Pilihan Moda 
Moda ecbus esbus ecka eska 
BUS 1,362* -0,69 - - 
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Kereta Api - -0,035* - 0,929 0,528* 
Sumber : hasil perhitungan pada lampiran D4 dan D10 
Keterangan: * = elastisitas silang 
Tabel 4.15 di atas memperlihatkan bahwa permintaan moda bus akan bertambah 
1,362% apabila tarif kereta api dinaikkan 1 %, juga jika tingkat pelayanan kereta 
api dikurangi 1 % maka permintaan terhadap moda bus akan bertambah 0,69%. 
Sebaliknya jika tingkat pelayanan terhadap moda bus berkurang 1% maka 
permitaan terhadap moda kereta api naik 0,035%. Akan bertambah 0,528% setiap 
peningkatan pelayanan, dan akan berkurang 0,929% jika tarif dinaikkan 1%. 
Hasil perhitungan diatas juga menunjukkan bahwa terjadi perbedaan respon  
penumpang bus dengan kereta api dalam menanggapi perubahan atribut pelayanan 
yang ditunjukkan oleh nilai elastisitas. 
4.3.3. Kalibrasi Model Pemilihan Moda 
Berdasarkan data yang telah diperoleh dari survey maka dapat dibuat persamaan 
pendekatan untuk memprediksi model logit biner antara moda bus dan kereta api. 
Persamaan pendekatan diperoleh dengan melakukan kalibrasi probabilitas pilihan 
moda yang dipilih responden dengan atribut-atribut situasi perjalanan yang 
diobservasi. Kalibrasi dilakukan dengan analisis regresi berganda. Persamaan 
yang dipakai adalah : 
Ln(Pb/Pka) = α0 + α1(Cka-Cb)+ α2(Tka-Tb)+ α3 (Ska-Sb) 
Dengan memperhitungkan besarnya R yang akan diperoleh maka kalibrasi           
persamaan model pemilihan moda dilakukan berdasarkan riilai probabilitas 
pilihan moda rata-rata tiap alternatif/skenario yang didapatkan dari analisis 
deskriptif pada Lampiran C. Perhitungan berdasarkan nilai probabilitas secara 
individual tidak digunakan karena sangat bervariasi sehingga akan memberikan 
nilai R2 yang kecil.  Perhitungan kalibrasi model pemilihan moda dilakukan 
dengan Program bantuan SPSS 16.0. Input dan output data analisis regresi 
pemodelan pemilihan moda selengkapnya dapat dilihat pada Lampiran E. Hasil 
perhitungan kalibrasi model seperti dalam Tabel 4.16 berikut: 
Tabel 4.16. Kalibrasi Model Pemilhan Moda 
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Variabel Koefisien thitung Signif R2 Fhitung Sign F 
Konstanta (α0) 0,657 5.802 0,001 0,937 24,764 0,002 
Cka-Cbus (α0) 0,239 4,899 0,004 
Tka-Tbus (α0) 0,164 3,372 0,020 
Ska-Sbus (α0) -0,167 -4,274 0,007 
Sumber : hasil perhitungan pada lampiran E3 
Berdasar Tabel 4.16 di atas diketahui bahwa Model yang diperoleh adalah sebagai 
berikut: 
Ln(Pb/Pka) = 0.657+ 0.239(Cka-Cb)+0,164(Tka-Tb)-0,167(Ska-Sb) 
Selanjutnya hasil perhitungan tersebut masih harus diuji secara statistik antara lain: 
a. Uji Parsial (uji-t) 
Uji ini dilakukan untuk mengetahui apakah koefisien regresi yang diperoleh dapat 
digunakan atau dapat dipercaya secara statistik untuk tingkat keprcayaan 95 %. 
 Hipotesis yang digunakan adalah : 
HO : α = 0  ; yang berarti koefisien regresi tidak dapat dipakai . 
H1 : α ≠ 0  ; yang berarti koefisien regresi dapat dipakai. 
 Dasar pengambilan keputusan adaiah : 
 Berdasarkan nilai t hitung : 
 Jika nilai t hitung < t tabel , rnaka HO diterima 
 Jika nilai t hitung > t tabel, maka HO ditolak 
 Berdasarkan nilai signifikansi 
 Jika signifikansi > 0,05 maka HO diterima 
 Jika signifikansi < 0,05 maka HO ditoiak 
Penentuan nilai t tabel 
Digunakan tingkat signifikansi 0,05  
Derajat kebebasan (df) = jumlah data - jumlah variabel bebas-1 = 9-3-1 = 5, Uji 2 arah (2-tail) maka didapat t tabel = 2,571 
Daerah 
penerimaan Ho 
0,025 0,025 
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1) Pengambilan keputusan terlihat dalam Tabel 4.17 berikut: 
Tabel 4.17 Uji t Persamaan Model Pemilihan Moda 
Variabel thitung ttabel Keputusan Signif. Keputusan 
Konstanta (0) 5,802 2,571 Signifikan 0,001 Signifikan 
Cbus-Cka (1) 4,899 Signifikan 0,004 Signifikan 
Tbus-Tka (2) -3,372 Signifikan 0,020 Signifikan 
Sbus-Ska (3) -4,247 Signifikan 0,007 Signifikan 
Sumber : hasil perhitungan pada lampiran E3 
Dari Tabal 4.17 di atas dapat diketahui bahwa semua variabel bebas secara individu yang dapat diterima dengan 
kepercayaan 95 % untuk menjelaskan variabel terikat. 
b. Uji Simultan (Uji-F/ANOVA Test) 
Meskipun dalam uji parsial masing-masing variabel bebas dapat dipakai dalam 
model, namun perlu dilakukan uji simuitan (uji F) untuk menguji apakah secara 
bersama-sama variabel-variabel bebas tersebut dapat menerangkan variabel 
terikat. Uji ini dilakukan dengan membandingkan nilai F tabel dengan F hitung 
yang diperoleh dengan program SPSS. 
 Hipotesis yang digunakan adalah: 
 Hipotesis nol (HO): variabel bebas secara bersama-sama tidak berpengaruh 
secara signifikan terhadap variabel tak bebas, persamaan regresi tidak dapat 
dijadikan landasan dalam memprediksi data. 
 Hipotesis tandingan (H1) :  variabel bebas secara bersama-sama berpengaruh 
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secara signifikan terhadap variabel tak bebas, persamaan regresi dapat 
dijadikan landasan dalam memprediksi data. 
 
Dasar pengambilan keputusan adaiah : 
1) Berdasarkan nilai F: 
 Jika nilai F hitung < F tabel, maka HO diterima 
 Jika nilai F hitung > F tabel, maka HO ditolak 
2) Penentuan nilai F tabel 
Digunakan tingkat signifikansi 0,05, derajat kebebasan (df) pembilang = jumlah 
variabel bebas= 3, derajat kebebasan (df) penyebut =jumlah data-jumlah variabel 
bebas-l = 13-3-l=9, maka didapat F tabel = 5,41 
 
 
 
 
3) Pengambilan kesimpulan 
Dengan membandingkan nilai F hitung pada Tabel 4.17 dengan nilai F tabel,               
diketahui F hitung sebesar 24,764 lebih besar danpada F tabel sebesar 5,41              
maka dapat disimpulkan bahwa secara bersama-sama variabel-variabel bebas              
dipercaya untuk menjelaskan variabel terikat dengan tingkat kepercayaan              
95%. Hal ini juga menunjukkan bahwa model pemilihan moda yang diperoleh                
dapat dipergunakan. 
c. Koefisien Determinasi (R2) 
Dari perhitungan di atas diperoleh nilai koefisien determinasi (R2) = 0,937. Hal ini 
5,41 
0,05 
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menunjukan kontribusi varibel-variabel bebas terhadap variabel tak bebas sebesar 
93,7%. Hal ini menunjukkan bahwa dengan variabel-variabel bebas yang dipilih 
model yang diperoleh sudah dapat dipergunakan. 
d. Uji  Kolinearitas 
Kolinearitas merupakan hubungan antara suatu variabel bebas dengan variabel 
bebas lainnya. Model yang baik seharusnya tidak terdapat kolineritas antar 
variabel-variabel bebasnya. Statistik uji yang dipakai variance inflation 
factor(VIF). VIF adalah faktor pengaruh pada suatu variabel bebas akibat  
perubahan variansi variabel bebas lainnya. Apabila tidak ada kolinearitas maka 
VIF mendekati 1. Tetapi apabila VIF melebihi 10 maka terjadi problem 
kolinearitas yang serius. Untuk mengetahui besarnya kolineritas pada model, 
dapat dilihat pada Tabel 4.18 berikut: 
Tabel 4.18 Uji Kolinearitas Model Pemilihan Moda 
Variabel Tolerance VIF R2k 
Perbedaan tarif 0,576 1,74 0,424 
Perbedaan waktu 0,993 1,01 0,007 
Perbedaan pelayanan 0,579 1,73 0,421 
Sumber : hasil perhitungan pada lampiran E3 
Besarnya R2k di atas merupakan prosentase yang bisa dijelaskan suatu variabel 
bebas oleh variabel bebas lainnya. Dari Tabel 4.18 di atas terlihat bahwa variabel 
tarif dipengaruhi oleh variabel lainnya sebesar 42,4 % , variable pelayanan sebesar 
42,1 % , sedangkan variabel waktu tidak terpengaruh oleh variabel bebas lain 
karena hanya dipengaruhi sebesar 0,7 %. Namun demikian ditinjau nilai VIF nya 
variabel tarif dan variabel pelayanan masih dibawah 10 sehingga efek 
multikolinearitas masih bisa ditolerir. Hubungan antar variable bebas juga dapat 
diketahui dari nilai korelasi antar variabel-varibel tersebut. Tabel 4.19  
memberikan nilai korelas tersebut dan signifikansinya. 
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Tabel 4.19 Korelasi Variabel Bebas 
 Perbedaan tarif Perbedaan waktu Perbedaan servis 
R Sign R Sign R Sign 
Perbedaan tarif - - 0,079 0,420 0,804* 0,029 
Perbedaan waktu 0,079 0,420 - - 0,031 0,269 
Perbedaan servis 0,804* 0,029 0,031 0,269 - - 
Sumber : hasil perhitungan pada lampiran E2 
Berdasarkan Tabel 4.19 di atas diketahui bahwa terjadi korelasi yang besar antara 
tarif dengan pelayanan (servis). Hal ini disebabkan karena asumsi dalam 
penyusunan skenario situasi perjalanan adalah kenaikan tarif selalu diikuti dengan 
peningkatan pelayanan.  
e. Analisis autokorelasi 
Analisis autokorelasi bertujuan untuk mengetahui adanya keterkaitan antara data 
yang satu dengan data yang lainnya. Analisis autokorelasi penting dikakukan 
karena adanya gejala autokorelasi membuat asumsi dasar dalam analisis regresi 
seperti: kesamaan variansi antar penaksir tak bias b dengan β, S2 sebagai penaksir 
σ2 menjadi berubah. Akibat lainnya adalah uji F dan uji t yang dilakukan menjadi 
tidak berlaku lagi. 
Statistik uji yang umumnya digunakan untuk uji autokorelsi adalah statistik 
Durbing Watson yang didapat dari perhitungan dengan SPSS. Uji dilakukan dua 
sisi, karena yang dicari adalah untuk menguji ada tidaknya autokorelasi dan bukan 
besarnya.   
 Hipotesis yang digunakan adalah sebagai berikut: 
 HO : p  0 ; artinya ada autokorelasi positif pada data 
 HI : p = 0 ; artinya tidak ada autokorelasi positif pada data 
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 Dasar pengambilan keputusan : 
 Jika d < dL, maka HO diterima 
 Jika d > du, maka H1 diterima 
 Penentuan statistik uji : 
 Dengan mengambil tingkat signifikansi (α = 0,05), jumlah variabel bebas 
(p-l) =3, dan jumlah data = 9 didapat dari tabel du = 0,82, dan dl = 1,75 
 Pengambilan keputusan 
Dari perhitungan SPSS 16.0 diperoleh d=2,339 > du =0,82 maka HI diterima                
yang berarti tidak ada autokorelasi. 
4.3.4. Aplikasi  Model Pemilihan  Moda 
Persamaan model diatas dapat dikembangkan lebih lanjut untuk mengetahui 
probabilitas pilihan moda bus dan kereta api. Analisis ini dapat dipakai untuk        
mengetahui pangsa pasar antara jasa angkutan bus dan kereta api untuk kelas         
eksekutif trayek Solo-Jakarta. 
Persamaan probabilitas moda bus adalah : 
     SbSkaTbTkaCbCkaka e
P

 167.00664.000239.0657.01
1
 
Persamaan probabilitas moda kereta api adalah : 
     
     SbSkaTbTkaCbCka
SbSkaTbTkaCbCka
bus e
eP



 167.00664.000239.0657.0
167.00664.000239.0657.0
1  
 
 
Berdasarkan hasil pemodelan yang diperoleh dapat diketahui hal-hal sebagai 
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berikut: 
1) Konstanta 0,657 menunjukkan akumulasi kesalahan akibat diabaikannya 
beberapa faktor seperti pendapatan penumpang tetapi pada kenyataannya 
berpengaruh - terhadap pemilihan moda. Akibatnya meskipun perubahan 
variabel-variabel bebas sama dengan nol, probabilitas pilihan moda kereta api 
tetap ada sebesar 65,42 %. 
2) Jika dilihat dari besamya koefisien regresi/parameter, atribut internal moda 
yang paling menjadi pertimbangan penumpang dalam memilih moda adalah 
pelayanan yaitu sebesar -0,167 jauh lebih besar daripada waktu perjalanan 
sebesar -0,0664 dan tarif sebesar 0,00239. 
3) Peningkatan 1 (satu) tingkat pelayanan yang diikuti dengan peningkatan tarif 
pada moda kereta api sementara kondisi moda bus tetap akan menurunkan 
probabilitas pilihan moda kereta api sebesar 4,09%, dan begitu juga 
sebaliknya peningkatan 1 (satu) tingkat pelayanan yang diikuti dengan 
peningkatan biaya perjalanan pada moda bus sementara pada moda kereta api 
tetap akan menurunkan probabilitas pilihan moda bus sebesar 4,1%. 
4) Penambahan waktu perjalanan pada moda kereta api pada saat moda bus tetap 
akan menurunkan probabilitas pilihan moda kereta api sebesar 1,65% dan 
begitu juga sebaliknya penambahan waktu perjalanan pada moda bus pada 
saat waktu perjalanan moda kereta api tetap akan menurunkan probabilitas 
pilihan moda bus sebesar 1,51%. 
4.4  Pembahasan 
Model adalah alat bantu atau media yang dapat digunakan untuk mencerminkan 
dan menyederhanakan suatu realita secara terukur. Penyederhanaan tersebut untuk 
mendapatkan tujuan tertentu yaitu: penjelasan dan pengertian yang lebih 
mendalam serta untuk kepentingan peramalan. Salah satu jenis model adalah 
model transportasi yaitu suatu model yang menjelaskan hubungan antara kegiatan 
dan sistem transportasi dengan menggunakan beberapa fungsi (model) matematis. 
Model matematis adalah model yang menggunakan fungsi matematika sebagai 
media dalam usaha menggambarkan realita. Beberapa keuntungan penggunaan 
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model matematis adalah dalam pembuatan formulasi, kalibrasi serta 
penggunaannya peneliti dapat lebih mempeiajari perilaku dan mekanisme internal 
sistem yang sedang dianalisis. 
Model pemilihan moda sebagai bagian model di bidang perencanaan transportasi 
bertujuan untuk mengetahui proporsi orang yang akan menggunakan suatu moda. 
Proses ini dilakukan dengan mengkaiibrasi persamaan pendekatan model 
pemilihan moda dari data hasil survey dengan atribut yang mempengaruhi dan 
meramalkan pemilihan moda untuk masa mendatang. Pemodelan pemilihan moda 
sangat sulit, karena banyak faktor yang mempengaruhi yang sulit dikuantifikasi. 
Faktor yang mempengaruhi pemilihan moda seperti dijelaskan di BAB 2 adalah: 
faktor karakteristik pelaku perjalanan (dalam hal ini penumpang), faktor 
karakteristik perjalanan, dan faktor karakteristik sistem transportasi. Untuk lebih 
menyederhanakan sistem yang ditinjau maka dilakukan pembatasan sebagai 
berikut: 
1. Untuk memperkecil faktor karakteristik perjalanan, pemodelan pemilihan 
moda yang dikembangkan hanya terbatas pada jenis angkutan umum trayek 
Solo-Yogyakarta. 
2. Untuk memperkecil karakteristik penumpang, maka jenis angkutan umum                    
yang ditinjau adalah bus dan kereta api kelas ekonomi. 
Dengan adanya pembatasan tersebut model pemilihan moda akan ditekankan pada 
karakteristik pelayanan dan operasional moda. Model pemilihan moda yang 
digunakan adalah model logit biner.  
Dalam pemodelan pemilihan moda masalah ketersediaan data juga harus 
dipertimbangkan. Karena data sekunder tidak cukup tersedia, maka pemodelan 
menggunakan data primer yang berbasiskan data individu (disagregat). Untuk itu 
digunakan teknik pengambilan data stated preference. Teknik stated preference 
adalah suatu pernyataan individu tentang pilihannya terhadap satu pilihan 
dibandingkan dengan pilihan lainnya. Prinsip dasarnya adalah menyajikan suatu 
skenario pilihan situasi lalu menuntun responden untuk memilihnya sebagai 
representasi tanggapan responden terhadap perubahan karakteristik pelayanan. 
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Untuk tujuan pemodelan pemilihan moda penyajian data yang tepat adalah skala 
rating yaitu respon diwujudkan dalam bentuk probabilitas memilih moda antara 
bus dan kereta api. Tekniks stated preference ini memberikan keleluasaan kepada 
peneliti untuk merancang skenario situasi perjalanan sehingga layak untuk 
analisis regresi tetapi juga tidak melelahkan responden.  Namun teknik stated 
preference ini memiliki kelemahan yaitu responden belum tentu akan 
melaksanakan bila situasi perjalanan tersebut benar-benar terjadi.  Hasil penelitian 
menunjukkan bahwa derajat kepercayaan respon yang dicapai pada penelitian ini 
sebesar 93,7%. 
Selain hal-hal tersebut di atas hal yang terpenting dalam pemodelan adalah 
melakukan kalibrasi dan menganalisis kelayakan model.  Untuk ini digunakan 
analisis statistik. Analisis statistik yang dilakukan meliputi: analisis deskripsi 
responden, analisis elastisitas, dan analisis regresi pemodelan pilihan moda itu 
sendiri. 
Dengan analisis deskripsi karakteristik penumpang dapat diketahui: 
1. Faktor yang paling berpengaruh pada pilihan moda adalah maksud perjalanan, 
yaitu sebesar 0,807 (penumpang kereta api) dan pekerjaan 0,895 (penumpang 
bus). Dari data tersebut menunjukkan bahwa bahwa antara jasa angkutan bus 
dan kereta api memiliki pangsa pasar yang berbeda.  
2. Faktor usia jika dilihat dari besar koefisien korelasi cukup berpengaruh 
terhadap pilihan moda bus yaitu -0,438.   
Dengan analisis elastisitas, terlihat jelas bahwa perbedaan karakteristik 
penumpang bus dan kereta api terutama dalam hal maksud perjalanan, pekerjaan 
dan usia memang membuat tanggapan yang diberikan terhadap pelayanan moda 
berbeda. 
1. Penumpang kereta api yang rata-rata pelajar dan mahasiswa yang betujuan 
untuk belajar tidak menginginkan tarif dinaikan dan tidak terlalu 
memperdulikan kondisi pelayanan. Jika tarif dinaikkan maka terjadi 
penurunan permintaan sebasar 0,929% terhadap moda kereta api. 
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2. Penumpang bus yang rata-rata pekerja lebih menginginkan tarif tidak 
dinaikkan dan tidak terlalu memperdulikan lamanya waktu perjalanan dan 
kondisi pelayanan dinaikkan maka permintaan moda bus akan naik sebesar 
0,69%. 
3. Ada efek elastisitas silang antara bus dan kereta api yang mendukung bahwa 
kedua moda ini memang bisa dibandingkan. Permintaan penumpang kereta 
api akan bertambah 1,362% jika waktu tarif dengan bus dinaikkan. Sebaliknya 
permintaan penumpang bus akan bertambah 0,227% jika waktu perjalanan 
dengan kereta api diperlambat dan bertambah 0,528 jika kondisi pelayanan 
kereta api dikurangi. 
Pada analisis regresi permodelan diperoleh model terpilih sebagai berikut : 
Ln (Pb/Pka) = 0.657 + 0.00239 (Cka-Cb)-0,0664(Tka-Tb)-0,167(Ska-Sb) 
Dimana : 
Pb = Probabilitas memilih moda bus 
Pka = Probablitas memilih moda kereta api 
Cb = Tarif/harga tiket moda bus (dalam Rp. 1.000 satuan) 
Cka = Tarif/harga tiket moda kereta api (dalam Rp. 1.000 satuan) 
Tb = Waktu perjalanan dengan bus (dalam jam) 
Tka = Waktu perjalanan dengan kereta api (dalam jam) 
Sb = Kondisi pelayanan moda bus 
Ska = Kondisi pelayanan moda kereta api 
 
Analisis statistik yang dilakukan memberikan hasil sebagai berikut : 
1. Koefisien determinasi (R2) sebesar 0,937 yang menunjukkan model yang 
diperoleh sangat baik karena dapat menerangkan sebagian besar variasi 
perubahan variabel tak bebas. 
2. Dari uji parsiil (uji t) terhadap masing-masing koefisien regresi 
memperlihatkan semua koefisien regresi yang diperoleh dapat diterima untuk 
tingkat kepercayaan 95%. 
3. Dari uji simultan/analisis varians didapat semua variable bebas secara 
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bersama-sama dapat diterima untuk menjelaskan variable tak bebas. 
4. Dari analisis multikolinearitas diketahui meskipun variabel tariff dan 
pelayanan menunjukkan adanya gejala kolinearitas tetapi karena besarnya VIF 
masih dibawah 5 maka belum merupakan masalah serius. 
5. Dari analisis autokorelasi menunjukkan bahwa tidak terjadi gejala autokorelasi 
antara data observasi, sehingga semua anggapan dasar analisis regresi tetap 
dapat digunakan dan kevalidan hasil analisis dan uji statistik yang dilakukan 
diatas dapat diterima. 
 
BAB 5 
KESIMPULAN DAN SARAN 
 
Kesimpulan 
Dari analisis dan perhitungan yang dilakukan dengan menggunakan metode 
analisis regresi linear dapat disimpulkan bahwa : 
Respon penumpang terhadap perubahan atribut pelayanan moda adalah sebagai 
berikut : 
Permintaan moda bus akan berkurang 0,69% apabila kondisi pelayanan kereta api 
ditingkatkan 1%. 
Permitaan moda bus akan bertambah 0,529% jika pelayanan kereta api turun 1%. 
Jika waktu perjalanan kereta api diperlambat 1% maka permintaan terhadap moda 
bus akan bertambah 0,227%. 
Pemilihan moda kereta api akan berkurang 0,929% jika tarif dinaikkan 1% dan 
bertambah 1,362% jika tarif dengan bus dinaikkan 1%. 
Berdasarkan survey didapatkan model pemilihan moda angkutan bus dan kereta 
api kelas ekonomi trayek Solo-Yogyakarta adalah sebagai berikut : 
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Ln (Pb/Pka) = 0.657 + 0.00239 (Cka-Cb)-0,0664(Tka-Tb)-0,167(Ska-Sb) 
Dimana : 
Pb = Probabilitas memilih moda bus 
Pka = Probablitas memilih moda kereta api 
Cb = Tarif/harga tiket moda bus (dalam Rp. 1.000 satuan) 
Cka = Tarif/harga tiket moda kereta api (dalam Rp. 1.000 satuan) 
Tb = Waktu perjalanan dengan bus (dalam jam) 
Tka = Waktu perjalanan dengan kereta api (dalam jam) 
Sb = Kondisi pelayanan moda bus 
Ska = Kondisi pelayanan moda kereta api 
Saran  
Untuk penelitian lebih lanjut disarankan sebagai berikut : 
Pada penelitian ini pemodelan dibatasi pada 2 jenis moda angkutan yaitu bus dan 
kereta api, penelitian selanjutnya dapat dikembangkan dengan melibatkan 
jenis moda lainnya yang juga melayani trayek Solo-Yogyakarta seperti 
pesawat udara. 
Data respon penumpang dibatasi untuk kelas ekonomi, untuk penelitian 
selanjutnya dapat diperluas juga dengan mencakup kelas eksekutif dan 
sebaiknya pemodelan dikelompokkan menurut faktor sosial ekonomi tertentu 
seperti pendapatan. 
Pembuatan model pemilihan moda angkutan umum berdasarkan respon 
penumpang dengan teknik stated preference ini dapat juga menggunakan 
teknik penyajian data lain seperti pilihan atau rangking. 
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Dalam penelitian ini yang diperlakukan sebagai variabel bebas adalah tarif, waktu 
perjalanan, dan pelayanan, penelitian selanjutnya dapat dikembangkan 
misalnya lebih memperinci kondisi pelayanan moda sehingga respon 
penumpang terhadap pelayanan akan lebih jelas. 
Pada penelitian ini variabel yang dipakai dibatasi hanya faktor karakteristik moda, 
penelitian selanjutnya dapat dikembangkan dengan memasukkan juga factor 
karakteristik penumpang dalam pemodelan. 
Pemberian kuesioner sebaiknya dilakukan di tempat tinggal responden sehingga 
akan tersedia waktu yang cukup untuk menjawab pertanyaan.  Dengan cara ini 
diharapkan derajat kepercayaan respon akan lebih baik. 
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